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EDITORIAL 


En las Fuerzas Armadas, como en casi todas las profesiones, se utiliza normalmente un 
lenguaje técnico y específico, que suele ser desconocido, o al menos no conocido con mucha 
precisión, por el resto de la sociedad. La existencia y utilización de estas palabras y 
expresiones profesionales es uma realidad que se debe afrontar con todas sus consecuencias. 


En general, hay que aceptar que estas expresiones específicas del mundo militar son 
necesarias, pues definen conceptos que si se expresasen en palabras de uso común 
necesitarían muchas más y probablemente se prestarían a confusión. Pero también es verdad 
que toda colectividad suele tener la tentación de crearse su propio “argot” para uso 
exclusivo, aunque no sea absolutamente necesario. También tenemos que señalar que dentro 
de nuestras Fuerzas Armadas existe un lenguaje común y otro específico propio de cada 
Ejército, y que muchas veces un mismo concepto o actividad se denomina de forma 
diferente en ese lenguaje específico. Actualmente, además, están proliferando un gran 
número de siglas que todavía confunden más a los que tienen que usarlas habitualmente. 


Si todos estos problemas quedaran reducidos al ámbito puramente militar no tendría 
excesiva importancia, pues, como dijimos al principio, todas las profesiones tienen en alguna 
medida un lenguaje propio, que no supone un grave impedimento y bastaría un relativo 
control para reducir estas expresiones técnicas a las mínimas imprescindibles y utilizarlas 
correctamente, para reducir en gran medida los problemas que su utilización conlleve. 


Pero resulta que nuestro “lenguaje” también tiene que ser utilizado por otros 
estamentos de la sociedad y concretamente en las Cortes por los Diputados y Senadores que 
tienen que discutir y aprobar, en su caso, toda la legislación militar. En nuestro sistema 
parlamentario todo tema, por muy técnico que sea, puede tener diferentes enfoques políticos 
y por ello es lógico que cada partido quiera resolver aquellos temas con su particular 
solución política. 


Los partidos necesitan pues entender estos lenguajes técnicos y para ello recurren a los 
propios militantes o a equipos asesores en cada tema específico, para que den la versión 
exacta de lo que dice la “letra”” de ese proyecto de ley. 


Con el tema militar, sin embargo, hay un problema especial, ya que los militares 
tenemos prohibido por ley (art. 182 de las Reales Ordenanzas) la afiliación o colaboración en 
ningún tipo de organización política o sindical, Este impedimento exige la existencia de otro 
sistema para que los diferentes partidos políticos puedan conocer con exactitud el significado 
y alcance de aquellas expresiones típicamente militares y también la problemática general de 
la situación militar que ha de verse afectada con aquellas disposiciones legales que tienen que 
estudiar. 


Estos contactos entre Parlamento y Fuerzas Armadas deben estar convenientemente 
establecidos por el Ministerio de Defensa, y también sería oportuno que las comisiones 
militares que hayan colaborado en la redacción de aquellos proyectos de ley que afecten a la 
Milicia puedan presentarse y exponer las intenciones y alcance de este texto a las Comisiones 
de Defensa del Congreso y del Senado,que son las que deben estudiarlo con más detalle. 


Todos los intentos que se hagan para acercar la realidad de las Fuerzas Armadas a los 
representantes del pueblo español, es decir, al Parlamento, facilitará que nos conozcan más y 
puedan así cumplir mejor con la gran misión de legislar con justicia para el bien de España, a 
la que todos servimos, | 


| Cartas al 404 Escuadrón 


Hoy, la sección de Cartas al Di- 
rector cambia su sentido, para reco- 
ger una serie de cartas de agradeci- 
miento y felicitación al 404 Escua- 
drón por su gran labor contra los 
incendios forestales. 


Normalmente, quizás por falsa 
modestia, no se habla de los éxitos 
y de las felicitaciones que reciben 
los múlitares en el cumplimiento de 
su deber, pero hoy sí queremos 
publicar este ramillete de cartas, de 
diferente procedencia: goberna- 
dores civiles, políticos, propietarios 
y particulares en general que, con 
sus propias palabras y muchas veces 
con su propia letra, agradecen la 
labor anónima y abnegada del perso- 
nal de este Escuadrón en bien de la 
sociedad española, 


Por falta de espacio sólo publica- 
mos unas cuantas, y en el orden 
cronológico en que fueron escritas, 


— 18 ¡ulio 1978 - Del Gober- 


nador Civil de Baleares: 


Finalizadas las operaciones de ex- 
tinción de los incendios forestales 
que desde los primeros días del mes 
de julio en curso se declararon en 
diversos lugares de la Ísla, especial. 
mente en la cordillera noroeste, y 
que en algún momento llegaron «a 
alcanzar proporciones alarmantes, 
quiero expresar a V.S, el testimonio 
de mi reconocimiento y gratitud por 
la eficacísima ayuda y colaboración 
prestada por los aviones Canadaire, 
afectos a ese Escuadrón, cuya labor 
fue decisiva en la lucha contra tales 
incendios. 


Ruego a V.S, tenga a bien hacer 
llegar estos sentimientos de gratitud 
a las personas que directamente 
cooperaron en los trabajos indicados. 


— 26 julio 1979 . Del Goberna- 
dor Civil de Valencia: 


Los pasados 10 días, la provincia 
de Valencia se vio acosada por un 
voraz incendio en distintos puntos 
de la misma, que no adquirió mayo- 


res proporciones gracias a la genero- 
sa entrega de los componentes del 
101 Escuadrón, que tan dignamente 
manda, que con riesgo personal, sin 
límite de horario y con auténtico 
heroísmo. coadvudaron con el per- 
sonal de tierra de una forma defini- 
tiva en la extinción. 


Por todo ello, sirva mi carta 
como expresión de gratitud, que le 
ruego haga llegar a Oficiales, Subofi- 
ctales y resto de personal que tan 
activamente han contribuido y con- 
tribuven diariamente en la lucha 
contra la plaga de los incendios, 


— Agosto 1979 - De José Luis 
Manglano - Secretario Prov. U.C.D. - 
Valencia 


En nombre de la Asamblea de 
(MON DE CENTRO DEMOCRA- 
TICO - VALENCIA y en su nombre 
como Secretario Provincial, le comu- 
nico que dicha Asamblea tomó el 
acuerdo, por unanimidad, de mani 
festar el agradecimiento de la mis- 
ma, como órgano representativo de 
un amplio sector ciudadano de la pro- 
vincia de Valencia, a las tripulacio- 
nes del Escuadrón 404. de las Fuer- 
zas .léreas por su heroico comporta- 
miento en las tareas de extinción 
de los catastróficos incendios fores- 
tales que hemos padecido reciente- 
mente. | 


Desearía diese a conocer a todos 
los miembros de dicho escuadrón 
nuestro agradecimiento más sincero. 


— 27 agosto 1979 - De Luis de 
Pazos y Buigas - Madrid 


Sólo dos letras que no puedo por 
menos dejar de escribir, con la satis- 
facción que me ha producido el com- 
portamiento de los aviones de 
I.C.O.N.A., en la tarde del día 25 
del actual, en el nacimiento del Río 
Manzanares (Charca Verde), al pro- 
ducirse un incendio en los pinos que 
lo circundan, debido seguramente a 
alguna imprudencia de los que por 
allí hacen su comida, a pesar de 
estar bien señalados los sitios donde 


815 


puede hacerse y las lógicas precau- 
ciones que deben tomarse. 


La prontitud con que acudió el 
servicio de [C.O.N.A., primero un 
avión pequeño y luego dos bimoto- 
res, uno de ellos recuerdo tenía de 
siglas 104 y tres letras, que desde las 
tres y media hasta cerca de las ocho 
de la noche, no dejaron de hacer 
viajes descargando el agua en el sitio 
preciso, con una exactitud franca- 
mente maravillosa, con grave riesgo 
por lo angosto del paraje y falta de 
espacio para tan grandes aparatos, 
con un arrojo verdaderamente subli- 
me, por lo que de todo corazón y 
como testigo presencial, va mi hu- 
milde felicitación y la de mi esposa 
que me acompañaba, para esos avia- 
dores que con riesgo de su propia 
vida, cumplen un deber callado, 
pero no por ello menos encomiable. 


— 19 septiembre 1979 - De José 
María Mundet de Pol - Gerona 


Me dirijo a Vd. a fin de que 
transmita mi agradecimiento a una 
de las tripulaciones de los aparatos 
del Escuadrón 404 a sus órdenes, 
que han actuado en esta provincia 
durante el verano y paso a explicar- 
le el motivo con mayor detalle, 


Soy un propietario forestal de la 
provincia y colaborador del 
TI.C.O.N.A., desde hace muchos 
años, conduciendo de forma total 
mente gratuita una de las motobom- 
bas del organismo por toda la pro- 
vincia; Vigilante Honorario de In- 
cendios con el núm, 1 y medalla del 
Mérito Agrícola con categoría de 
Oficial de la Orden, 


Durante el incendio de infausta 
memoria del día 7 de agosto en el 
término municipal de Lloret de Mar, 
al que acudieron los hidroaviones 06 
con base en Reus y otro con base 
en Palma de Mallorca cuyo. número 
desconozco; en un determinado mo- 
mento, hacia las seis de la tarde, nos 
encontrábamos apostados al final de 
una calle del extremo de una urba- 
nización, tres motobombas de bom- 


beros y el mío de 1.C.O.N,A., con 


un total de unas 15 personas, inten- 
tando detener un frente de fuego 
que avanzaba en nuestra dirección 
con gran intensidad. Fue tal esta 
intensidad, que hubo un momento 
de grave peligro para nosotros, va 
que incluso con los medios de que 
Reca hubiese sido imposible 
detenerlo, y por otra parte, tenía- 
mos € o la retirada. 


«En este momento, uno de los 
aparatos, ignoro cuál de los dos que 
actuaba, que trabajaba en otro fren- 
te del mismo incendio, viendo sin 
duda el peligro en que no encon. 
trábamos y poniendo de su parte 
una gran audacia, hizo una dese “arga 

perfecta con gran oportunidad y 
acierto. salvando probablemente 
nuestras vidas y permitiendo con 
ello que pudiéramos actuar a con- 
tinuación los equipos de tierra, 


«A mi agradecimiento personal se 
ha de sumar el de los bomberos de 
Lloret de Mar tal como me lo han 
manifestado en repetidas ocasiones. 


Ruego a Vd, transmita este agra- 
decimiento a ambas tripulaciones, va 
que, como he dicho, ignoro cuál de 
los aparatos fue el autor de tan 
heroica y meritoria actuación. 


— 30 septiembre 1979 -. De 
María Lourdes Porqueres de Prats 
Cabaces - Tarragona 


Sirva la presente para testimo- 
niarles (ya que otra cosa no está en 
mi mano) el agradecimiento, por la 


eficaz labor que con sus avionetas . 


de extinción de incendios efectua- 
ron en este pueblo: y en parte en 
una finca de mi propiedad, conocida 
con el nombre de RIU; sin su cola- 
boración a tiempo, se habrían per- 
dido muchos árboles de cultivo, 
aparte del bosque. Este hecho ocu- 
rrió el día 9 del corriente y aunque 
sería mejor para todos que no se 
incendiara ningún bosque más pre- 
senciar la pericia. de los aviones, la 
rapidez del trabajo (sin haber fes- 
tivos en esta profesión) y la eficacia 
con que actúan, creo que es cosa 
que no podré olvidar nunca; y tam- 
poco nunca podré agradecerles este 
servicio. 


Si en alguna ocasión puede resul- 
tar útil mi colaboración, sepa que 
pueden disponer de su agradecida. 








a 0 


o F 
a - 





AE 7 aluanes' del Colegio rSierré de: Espadén" de Cisteniá de: cre y Pleña, 0d 
E a del "Dia Mundis1 Ferestal"; expresan a les componentes: del: nia e 
aaa do :extreerdinarie enfuerse en la ii conservación 7. protección. de: muestres 


is 18 de marzo de 297 E o 








NOM no 








ENTREGA DE DESPACHOS EN LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 





En la tarde del lunes 14 de julio, y presidido por 
S.M. el Rey, tuvo lugar en la Academia General del Atre 
el acto de entrega de Despachos a los Tenientes de la 
XXXII Promoción: 52 de la Escala del Aire, 24 de la 
Escala de Tropas y Servicios y 9 del Cuerpo de Inten- 
dencia. Asimismo, recibieron el nombramiento de Alfére- 
ces Alumnos los 79 Caballeros Cadetes de la XXXIV 
Promoción. También fueron entregados los emblemas de 
Piloto Militar Honorario de la Aviación Española a tres 
Alumnos de la Fuerza Aérea de Honduras. 
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Al acto asistieron junto a S.M. 
el Rey el Vicepresidente Primero 
del Gobierno para Asuntos de De- 
fensa, D. Manuel Gutiérrez Mellado 
y el Ministro de Defensa, D. Agus- 
tín Rodriguez Sahagún, quienes 
fueron recibidos a su llegada a la 
Academia por el Jefe del Estado 
Mayor del Aire, Teniente General 
D. Emiliano J. Alfaro Arregui; el 
Capitán General de la lil Región 
Militar, Teniente General D. Jaime 
Milans del Bosch; el Capitán Gene- 
ral de la Zona Marítima del Medi- 
terráneo, Almirante Muñoz Delga- 
do y Pinto; el Coronel Director de 
la Academia, D. Federico Michavi- 
la Pallarés; Agregados Aéreos de 
distintos países, así como otras autoridades militares y 
civiles. 


Después de serle rendidos los honores de ordenanzas, 
S.M. ocupó el sitial de honor para asistir a la Santa Misa 
que fue oficiada por el Vicario General Castrense, 
D. Emilio Benavet. Tras la ceremonia religiosa, comenzó 
el acto castrense propiamente dicho, con la lectura y el 
nombramiento del nuevo abanderado y entrega de la 
Bandera al Alférez número uno de la XXXII| Promo- 
ción: a continuación, se procedió a 
la lectura de la Orden de Ascenso 
a Tenientes de los 85 oficiales, que 
recibieron los oportunos despachos 
y, sucesivamente, en igual forma, a 
los 79 alféreces Alumnos. 


Posteriormente, tuvo lugar la 
imposición de cruces del Mérito 
Aeronáutico de segunda clase con 
distintivo blanco a los Tenientes 
que han obtenido el número uno 
de las Escuelas del Aire y Tropas y 
Servicios del Arma de Aviación y 
del Cuerpo de Intendencia, Tenien- 
tes García Servert, Dolón Payán y 
Merino de la Rosa, respectivamen- 
te. 


El Coronel Director de la Academia pronunció a con- 
tinuación una alocución de la que por su interés dare- 
mos cuenta detallada en el número de septiembre, por 
carecer de espacio en el presente. 


Tras la interpretación del himno del Ejército del Aire, 
los nuevos Tenientes pasaron a ocupar sus puestos y se 
celebrá una exhibición aérea, a cuyo término tuvo lugar 
un desfile terrestre con el escuadrón de alumnos, con 
bandera, escuadra de gastadores, tres escuadrillas, banda 
y Música. 


Seguidamente, fue despedida con los honores de rigor 
la Bandera Española y se efectuó el toque de oración. 
con ofrenda de una corona de laurel en el monumento a 
los caídos mientras sobrevolaba en el cielo una forma- 
ción de aviones F-25 en formación de rombo. 


Culminada la operación castrense, y con los mismos 
honores que a su llegada, S.M. el Rey y sus acompañan- 
tes iniciaron el viaje de regreso a Madrid. 


XVI PENTAHLON AERONAUTICO NACIONAL 


Entre los días 18 y 27 


de junto, se disputaron en la Escuela Militar de Transporte y Tránsito Aéreos de Matacán 


(Salamanca) y en la Base Nérea de Talavera la Real (Badajoz) las pruebas correspondientes al XVI Pentahlon 
Aeronáutico Nacional. con la participación de trece equipos representativos y de diez unidades aéreas diferentes. Los 
vencedores individuales y por equipos son los que figuran en las fotos. 





Primer equipo clasificado: El del 41 Grupo de FE.AA. ffoto superior). Vencedores individuales: A izquierda, 
Teniente Plaza, en Baloncesto y Natación; Teniente Mora, en Obstáculos y Orientación. A la derecha, Capitán Luengo 
| en Tiro, y Teniente Pereda en Esgrima 
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VISITA A LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 





En la primera quincena del pasado mes de junio, visi- 
taron la Academia General del Aire cuarenta y dos Caba- 
lleros Alumnos de la Academia de la Guardia Civil, 
acompañados por el Coronel Director y tres Profesores 


de la misma. Fueron recibidos por 
el Coronel Michavila, Director de 
la Academia General del Aire, 


Tras unas palabras de salutación 
y bienvenida, tuvo lugar en el Sa- 
lón de Actos la presentación de las 
distintas actividades de este Centro 
del Ejército del Aire. A continua- 
ción, efectuaron un recorrido en el 
que visitaron las Escuadrillas de 
Alumnos, Jefatura de Estudios, Po- 
lideportivo, Zona de Embarcacio- 


nes, así como la Jefatura de Material y Vuelos. 


Al mediodía, en el comedor de Alumnos, tuvo lugar 
una comida de fraternidad, al término de la cual hubo 
intercambio de recuerdos entre los dos Centros. 


JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS EN LA BASE AEREA DE GANDO 


El día 1 de junio, dentro de la semana dedicada a las 
Fuerzas Armadas, se celebro en la Base Aérea de (yando 





la Jornada de Puertas Abiertas. 
Se realizaron demostraciones de defensa personal, 


ejercicios de los perros policias y 
de Defensa Quimica y Contra Ín- 
cendios. 


Las Unidades Aéreas ubicadas 
en la Base, Ala Mixta número 46 y 
802 Escuadrón, mostraron al pú- 
blico sus medios y posibilidades 
mediante una exposición estática 
de los aviones T.12, C.9, Fok- 
ker-27 y el helicóptero Bell-205 y 
una exhibición áerea de los mis- 
mos. 


El numeroso público asistente 
fue atendido exhaustivamente por 
el personal de las Unidades en to- 
das las cuestiones y requerimientos 
que solicitaron. 


EL JEFE DEL E.M. DEL AIRE DE LA REPUBLICA 
DE COREA VISITA ESPAÑA 


Durante los días 22, 23 y 24 
del pasado junio, realizó una visita 
oficial a España el General Yoon 
Ja Joong, Jete del Estado Mayor 
del Aire de la República de Corea. 
Vino acompañado de su esposa, se- 
ñora Kim Eun A, del General de 
División Shim Jang-Sop y de su 
Ayudante de Campo, Teniente Co- 
ronel Choe Yoon Jin. La Delega- 
ción coreana fue recibida en el 
Aeropuerto de Barajas por el Te- 
niente General Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire y señora de Alfaro, 
que estaban acompañados por el 
Embajador de su país y el Agrega- 
do Militar y por los generales Jefes 
del MACOM y del MAPER y de 
sus respectivas esposas. 


Durante su estancia en nuestra 

Patria, el General Yoon realizó sendas visitas de cortesía 
al Teniente General Presidente de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor y al Ministro de Defensa, desplazándose 
posteriormente a la Base Aérea de Albacete, donde rea- 
lizó un detenido recorrido por las instalaciones del Ala 
núm. 14, reuniéndose después con una representación de 
la unidad en el Pabellón de Oficiales en una comida de 
camaradería. 


El General Yoon también pudo comprobar personal- 
mente las excelentes características del C-101 en la visita 
que realizó a CASA en Getafe, al efectuar un vuelo de 
40 minutos. En el transcurso del mismo el ilustre militar 
practicó pérdidas, barreras y acrobacia, declarando des- 
pués que el C-101 le había causado una gran impresión. 


Los Generales Yoon y Shim fueron condecorados por 
el General Alfaro con la Gran Cruz de la Orden del 





Mérito Aeronáutico, y el Teniente Coronel Choe con la 
correspondiente de 1.2 clase, durante una recepción que 
en su honor les fue ofrecida en el Cuartel General del 
Ejército del Aire. 


La Delegación coreana visitó diversos lugares históri- 
cos y culturales, como el Palacio Real, Valle de los Caí- 
dos, Palacio de El Pardo, la Fundación Generalísimo 
Franco y el Museo del Prado. 


Con los mismos honores que a su llegada, el General 
Yoon fue despedido en Barajas en la mañana del día 24 
de junio por el Teniente General Alfaro. “Guardaré en 
lo más profundo de mi corazón eterno recuerdo de estos 
días pasados en España. Particular u oficialmente les 
prometo volver de nuevo a España”, dijo el General 
Yoon al abandonar nuestra Patria. 


EJERCICIO INTERNACIONAL S,A.R. “TRUCHA 80” 


Durante los días 9 y 10 del pasado mes de junio se 
celebró en Santander el Ejercicio Internacional S.A.R. 
“TRUCHA 80” con participación de medios aéreos espa- 
ñioles y franceses. 


Un avión Fokker, un Dornier 28 y un helicoptero 
“Puma” por parte francesa, así como un avión Fok- 
ker-27 y un helicóptero “Alouette” III español participa- 
ron en este ejercicio que tenía como misión la búsqueda 
de un avión que, ante los problemas técnicos surigidos, 
había optado por lanzar el pasaje en paracaídas sobre una 
zona montañosa, mientras que el aparato con su tripula- 
ción se suponía había caído al mar. Inmediatamente, 
ante esta eventualidad, los helicópteros se dirigieron a la 
zona montañosa en busca del rescate de los posibles su- 
pervivientes, en tanto que los aviones rastrearon la zona 
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de mar donde se suponía había caido el avión, siendo 
satisfactorios los resultados obtenidos al término del mis- 
mo. 


Como es habitual en estos ejercicios, han colaborado 
con el S,A.R., la Guardia Civil, la Cruz Roja de Tierra y 
Mar y el Servicio de Vigilancia Fiscal, y se encontraban 
entre las autoridades asistentes el Gobernador Civil de 
Santander y demás autoridades civiles y militares de la 
zona. 


Cabe destacar que por primera vez en esta clase de 
ejercicios se ha utilizado un R.C.C. móvil capaz de suplir 
las funciones del R.C.C. de Paracuellos en caso de ave- 
rías, distanciamiento del lugar de los hechos u otras cir- 
cunstancias. 


BODAS DE PLATA DE LA VII PROMOCION DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 





El pasado 27 de mayo tuvieron lugar en la Academia 
General del Aire, los actos conmemorativos de las Bodas 
de Plata de la VII Promoción, actos que fueron presidi- 
dos por el Jefe del Estado Mayor del Aire, Teniente 
General don Emiliano José Alfaro Arregui, que, tras los 
honores de ordenanza rendidos por el Escuadrón de 
Alumnos, revistó a los miembros de la VI! Promoción. 


A continuación, se celebró una 
Misa de Campaña, oficiada por el 
sacerdote don Fernando Díaz Sin- 
ter —que formó parte de la VII 
Promoción—, y acto seguido se re- 
novó el juramento a la Bandera 
que habían efectuado veintinueve 
años atrás. 


El número uno de la Promo- 
ción, Teniente Coronel Paternina, 
pronunció unas palabras que fue- 
ron contestadas por el Coronel Di- 
rector de la Academia, para finali- 
zar con una cálida. alocución del 
General Jefe del Estado Mayor del 
Aire. 


Tras cantarse el Himno del Ejér- 

cito del Aire por todos los asisten- 

tes, el Escuadrón de Alumnos desfiló ante las Autorida- 

des y, seguidamente, en el Monumento a los Caídos, fue 

ofrecida una corona y pronunciadas unas palabras en 
recuerdo a los compañeros fallecidos. 


Finalmente, tuvo lugar una comida de confraternidad 
y por la noche, un acto social en el Casino *Ruiz de 
Alda”. 


NUEVO UNIFORME DE VERANO 





Recientemente, ha sido aproba- 
do el nuevo uniforme de verano de 
las Auxiliares de Vuelo del Ejérci- 
to del Aire, que prestan servicio en 
el 401 Escuadrón de Fuerzas Aé- 
reas: uniforme que ya lucen estas 
bellas azafatas. 


BANDERA PARA EL CUARTEL GENERAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


Desde el pasado dia 7 de junio, el Cuartel Gene- 
ral del Ejercito del Mire cuenta con Enseña propia. 
al serle entregada la Bandera que le fue concedida 
por Orden del Ministerio de Defensa de 18 de junio 
de 1979. 


Destacados miembros de la familia militar espa- 
ñola acompañaron al Jefe del Estado Mavor del 
Aire, Teniente General don Emiliano José Alfaro 
Wregui, en tan emotivo acto. encontrándose entre 
los mismos el Jefe del Estado Mavor de la Armada. 
Wmirante Arévalo Pélluz. los Jefes del MACOM, del 
MAPER y del MAMAT. Tenientes Generales López- 
Sáez Rodrigo, Retuerto Martín y (PConnor Valdi 
vielso, respectivamente: el Subsecretario de Defensa. 
Vicealmirante Liberal Lucini: el Director General de 
Servicios Generales del Ejército, General de División 
Uvarez- Arenas. v el Jefe de la Jurisdicción Central 
de Marina, Vicealmirante Rev Díaz. 


llespues de la interpretación del Himno Nacional 
y de ser revistadas las formaciones. la nueva Enseña 
fue trasladada al altar y entregada a la madrina, do- 
ña Lourdes García- Afonso. esposa del Teniente (+e- 
neral Alfaro, quien, tras las preces litúrgicas de ri- 
tual y la bendición de la Bandera, pronuncio unas 
emotivas palabras en las que destacaba cómo la Ban- 
dera representa los ideales de nuestra historia, cuaja- 
da de hechos inmortales que perpetúan las glorias 
del pasado, ideales que “nos hacen concebir a la 
Patria como una gran familia española que jamás se 
rinde ante la adversidad. Más bien llegó a superarse 
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. 
en los momentos difíciles de la historia.” Finalizó e 
diciendo: “Solamente debo pediros que continuéis a; 
haciéndola inmortal, que la sirváis con el mismo or- 
gullo y entrega que supieron hacerlo vuestros mayo- ¿ 


res . 


Le respondió el Jefe de la Agrupación del Cuartel 
General del Ejército del Aire, General e División 
don Juan de Cara Vilar, quien después de dar las 
gracias en nombre de todos los Jefes, Oficiales. Sub- 


puesta en el cielo de España que nos toca defender y en 
esta Bandera roja y gualda, os invito a todos a que, 
desde lo más profundo de vuestros corazones, gritéis 
¡Viva España! ¡Viva el Rey! ¡Viva el Ejército del 
oficiales, Tropa y Personal Civil de la Agrupación, Aire! 

pasó a analizar las importantes mi- 
siones que tiene encomendadas el 
Cuartel General. Al referirse al 
acto en sí, manifestó: “Hoy todos 
los que componemos este organis- 
mo nos sentimos orgullosos de re- 
cibir esta Bandera, que servirá para 
grabar profundamente en el alma 
nuestra condición de soldados y 
nuestra promesa de entrega a la 
trascendente responsabilidad que 
España nos ha confiado, Nosotros 
prometemos solemmemente hacer 
honor a esta distinción que hoy re- 
cibimos y, por eso, con la mirada 





Seguidamente, se ofició el Santo Sacrificio de la Misa, — mixta integrada por miembros de los tres Ejércitos y 
a cuyo término fue entonado el Himno de Aviación. Unidades del Mando Aéreo de Combate y Cuartel Gene- 
Puso punto final a los actos el desfile de una Escuadrilla ral del Ejército del Aire. 


CONFERENCIA DE FIN DE CURSO EN EL HOSPITAL DEL AIRE 


del Servicio de Investigación del 
Centro “Ramón y Cajal”, y que 
verso sobre el tema “Radio-comu- 
nicación con el interior del cere- 


»” 


bro”. 


La charla, que fue seguida con 
sumo interés por el numeroso pú- 
blico asistente, fue amenizada por 
ilustraciones y proyecciones de 
diapositivas sobre personas que 
han sido objeto de este tipo de 

En el Aula Magna del Hospital del Ejército del Aire experiencias. Al término de la misma, tuvo lugar un co- 
tuvo lugar el pasado día 3 de junio la lección final del  loquio en el que participaron personal del centro, A.TLS, 
curso impartida por el profesor Rodríguez Delgado, Jefe y Alumnos de la Facultad de Medicina. 





VISITA AL HOSPITAL DEL AIRE DE UNA COMISION URUGUAYA 


Dentro de la gira que por varias 
capitales europeas está realizando 
una comisión del Uruguay al obje- 
to de inspeccionar destacados cen- 
tros hospitalarios de carácter mili- 
tar para la implantación de uno en 
su país, el pasado mes de mayo 
visitaron el Hospital del Ejército 
del Aire. 


El señor Embajador del Uru- 
guay, que venía al frente de la co- 
misión, así como médicos milita- 
res, ingenieros y arquitectos del 
país hispanoamericano, quedaron 
altamente complacidos de sus ins- 
talaciones y dependencias, así co- 
mo del cuadro de profesionales y 
auxiliares que prestan servicio en 
el mismo, elogiando el buen fun- 
cionamiento del Centro, del que 
dijeron era ejemplo a seguir en la 
nación hermana. 








Este hombre que alienta 
dos alas en el pecho, 
ordenanza en el alma 

como absoluto credo, 
vino hasta aquí un buen día 

—V0Z y uniforme nuevos—, 
se colocó en la fila 
(fila de orden abierto), 

y empezó a caminar 
sobre el mapa del tiempo. 































Han sido muchos años 
de renuncia y de riesgo 
silencioso, una vida 

que procede del pueblo 
y late cada día 

más cerca de lo eterno. 


Nunca la fe ha perdida 
Si le abrieran el pecho, 
alas como palomas 
saldrían desde dentro : 
alas resucitadas 

de viejos compañeros, 

. alas rotas, vencidas 
—fríos pájaros muertos— 
VELA TEEN Si 
duplicada del cielo. 

Si le abrieran el alma, 

¡qué hermoso testamento! 


MELO Terrín Benavides 
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E ob " este pequeño reportaje no es otro 
ue el diffa simple y llana divulgación del 43 Gru- 
o de Fuerzas Aéreas. Dar a conocer su misión, 
rma de operar, actuación de sus aviones. ... y en 
ntesis, presentar a todos los componentes de las 

erzas Armadas la problemática de un Escuadrón 
perativo al cien por cien, que, año tras año, pone 
idos sus efectivos “en pie de guerra”, estando 

peñado en una lucha permanente contra el fue- 
3, embalses pequeños y desconocidos, tramos de 
), puertos y mar abierta. 





JOSE LUIS SANCHEZ REL 
¿niente Coronel del Arma de Aviación 


A raíz de los diversos informes preparados por 
el Ministerio de Agricultura ante el problema de 
los incendios forestales que, con virulencia cre- 
ciente, asolan nuestra Patria, previo asesoramiento 
del Ministerio del Aire, el Gobierno Español decide 
la compra de dos aviones CL.215, proyectados 
principalmente para combatir incendios foresta- 
les, aunque sus características inherentes les 
hacen igualmente apropiados para misiones de 
“Búsqueda y Salvamento”, transporte de personal 
y material, fumigación a gran escala, vigilancia de 
costas etc. ... 





TABLA DOTACION DE e ES. 





Procedentes de Montreal (Canada), aterrizan el 
08-02-71 en la Base Aérea de Getafe los dos avio- 
nes CL.215 recién adquiridos, quedando asigna- 
dos al 803 Escuadrón. 


Días más tarde, siendo Ministro del Aire el Ex- 
cmo. Sr. Tte. General D. Julio Salvador y Díaz- 
Benjumea, y Ministro de Agricultura, el Excmo. 
Sr. D. Tomás Allende y García Baxter, son presen- 
tados los aviones en el Aeropuerto de Barajas a 
S.M. El Rey, entonces Príncipe de España y 


to. | Previato || 


ase Abres de1 orrejón para atender los ki 
estacamentos. o ¡para refor-" 
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teniendo el honor de ser apadrinados por el hoy 
Príncipe de Asturias, S.A.R. don Felipe de Borbón 
y Grecia. 


El 11-05-71 y ordenado por el Estado Mayor del 
Aire efectúan los CL.215 su primer servicio de Sal- 
vamento, realizando un rastreo en el Océano 
Atlántico para localización de posibles supervi- 
vientes en el incendio de un barco extranjero al 
oeste del cabo Finisterre. 


El primer lugar de España 
donde se emplearon los CANA- 
DAIRS en la lucha contra el fue- 
go fue en la provincia de La 
Coruña el 09-07-71, al solicitar 
el Instituto Nacional para la 
Conservación de la Naturaleza - 
ICONA - del avión CL.215-02, 
en vuelo de instrucción su servi- 
cio para la extinción de un 
incendio forestal, al que acude y 
logra sofocar con cinco descar- 
gas de agua. 

En enero de 1973 fue creado 

el 404 Escuadrón con sede en la 
Base Aérea de Getafe con una 
tabla de dotación de dos avio- 
nes CL.215 (desde entonces 
denominado UD.13 en el Ejérci- 
to del Aire) y cuatro avionetas 
L.9, a las que se adaptaron 
depósitos con capacidad de 500 
litros de agua a fin de colaborar 
también en la lucha contra los 
O E incendios forestales. 
Previsto | - El 03-12-73 se recibe ta 
orden del Estado Mayor del Aire 
de trasladar el Escuadrón a la 
Base Aérea de Torrejón, donde 
queda estacionado. 
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AVION CANADAIR CL-215 (UD. 13) 


Avión especialmente diseñado para la extinción de incendios 
forestales mediante bombardeo de agua y para misiones secun- 
darias de Transporte, Salvamento, Fumigación, Vigilancia costera, 





etc... 
E Al Dl DIMENSIONES: 
Envergadura ...... o... .... «+... 28,60 mts 
LONGHÚd”. «isa ro 9, 02-M8S 
O AO 
Superficie alar... o... o... «o... +. +. 100 m* 
PROPULSION: 


Dos motores Pratt and Whittney R-2800 CA3 de 
2.100 BHP de 18 cilindros en doble estrella. 


VELOCIDAD: 
Velocidad máxima operativa ............ 188 Kts 
Velocidad de Crucero .........«..... .. 145 Kts 
Velocidad de maniobra ............. .. 115 Kts 
Velocidad mínima de control ............ 86 Kts 
AUTONOMIA: 
En misión SAB. .......... . «+. +. .12:30 horas 
En extinción .............. .. . . 5:00 horas 
PESOS: 
Máximo al despegue (en tierra y en agua) . . . .43.500 Lbs 
Máximo al aterrizaje (en tierra) ......... .34.400 Lbs 
Máximo al aterrizaje (en agua) ......... .39.000 Lbs 


CARGA DE AGUA: 


2 Depósitos de 6.000 Lbs cada uno. 


El 08-09-76, el avión UD.13-07 sufre un grave 
accidente al estrellarse en el monte Xiabre (Ponte- 
vedra), cuando efectuaba un servicio de extinción 
de incendio forestal, en colaboración con el ¡CO- 
NA. De este modo, la estrecha hermandad de los 
Ministerios de Agricultura y Aire para uso de 
medios en común al servicio de intereses naciona- 
les sufre la dolorosa pérdida de tres tripulantes del 
404 Escuadrón, que en esa labor abnegada y calla- 
da entregaba el tributo de sangre y lealtad a Espa- 
ña. Por otra parte, los aviones UD.13-09 y 08, al 
estar cumpliendo la misión principal que tiene 
asignada la Unidad, son víctimas de sendos acci- 
dentes en la primavera de 1977 en la desemboca- 
dura del río Bidasoa y en el puerto de Valencia res- 
pectivamente: las tripulaciones por fortuna logra- 
ron salvarse con heridas leves, pero no así los 
aviones, que causaron baja. 


El verano de 1977 se totalizan 10.000 horas de 
vuelo, conmemoradas en el recinto del Escuadrón 


con un sencillo acto presidido por S.M. la Reina. 


Doña Sofía y S.A.R. el Príncipe de Asturias, que 
descubrió un monolito erigido en honor a los caí- 
dos de la Unidad en acto de servicio y a quienes 
acompañaban entre otras autoridades el Excmo. 
Sr. Ministro de Agricultura, don Jaime Lamo de 
Espinosa; el Jefe del Estado Mayor del Aire, Tte. 
General don Ignacio Alfaro Arregui y el Jefe del 
MACOMI, Tte. General don Antonio de Alos Herre- 
ro. 


Desde entonces el ritmo operativo de la Unidad 
aumenta de tal forma que en enero de 1980 se 
alcanzan las 20.000 horas de vuelo, de las cuales, 
3.000 de “fuego real” —incendios— y 1.500 de ins- 


CONVENIO ENTRE EL MINISTERIO DEL AIRE Y EL 


MINISTERIO DE AGRICULTURA PARA LA UTILIZA- | 


|CION CONJUNTA DEL 404 ESCUADRON DE FF. 


AA. 


Se firmó en mayo de 1974 por los titulares de 


“los Ministerios implicados, y en él se regulan los 
j procedimientos operativos, logísticos y económi- 
cos, conducentes a lograr ta mayor eficacia: y ren-| 
dimiento del 404 Escuadrón, e igualmente. se asig- e 


na a la Unidad las misiones a cumplimentar, | 
teniendo como principal colaborador en la extin- | 


ción de incendios forestales, como secundaria par-| 


ticipar. en el apoyo de misiones de “Busqueda y. 
Salvamento”, y otras misiones son las de trans- |. 


porte de material. y personal, a petición del Minis- 

terio de Agricultura, y Cualquier otra ordenada por 

el Estado Mayor del Aire. | E | 
A efectos' de extinción de incendios forestales, 


¡o dos situaciones: Servicios: Previstos y , 
[Servicios imprevistos. | | ( | | 


Los servicios. previstos son los que. requieren ES 


| bt forma de actuación intensiva durante la época |. 
¡en que la probabilidad de incendios es mayor, y |. 
| comprenden: misiones de extinción, de reconoci- | 
o “miento, de vigilancia y de transporte de material y 

| personal. Para su programación, anualmente, el |. 


ICONA solicita al Estado Mayor del Aire: número: 


L|de aviones, zona de actuación, lugar de. estaciona-|.: 
miento y duración del servicio. Es precisamente en | 
estos servicios cuando la Unidad moviliza toda su 
: “fuerza” para hacer la “guerra” contra el fuego. 


Los. Servicios imprevistos se producen durante 


Ñ e época del año en que la probabilidad de incen- 
| dios es pequeña, debiendo mantener la Unidad en 
Ñ «situación de disponibilidad los medios aéreos que 
| se acuerden. En-la actualidad, dos aviones en las Ñ 
| horas diurnas. 
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Con motivo del primer aniversario del acciden- 
te ocurrido en el monte Xiabre (Pontevedra) el 8 
de septiembre de 1976, el ICONA provincial levan- 
tó el monolito de la fotografía en memoria de la trí- 
pulación fallecida en acto de servicio. El monolito 
fue inaugurado con toda solermmidad el 8-9-1977 










trucción pertenecen exclusivamente a 1979, 
sobresaliendo este año como el de mayor número 
de incendios forestales y por consiguiente, el de 
más actividad del Escuadrón. 


La entidad alcanzada por el 404 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas y sus características especiales 


S.A.R. el Principe de Asturias 
descubre el monolito erigido en la 
Base Aérea de Torrejón en honor 
de los caídos de la Unidad en 

acto de servicio 


El personal de la Unidad, en el 
acto de inauguración del anterior 
monolito. 


hacen que sea aconsejable 
modificar su estructura y, en 
consecuencia, por Orden Comu 
nicada 04/80 - DOR de 
08-05-80, el Mando dispone: El 
404 Escuadrón de Fuerzas Aé 
reas pasará a ser 43 GRUPO DE 
FUERZAS AEREAS, dependien 
te del General Jefe de la Agru 
pación del Cuartel General del 
Ejército del Aire, con la misión 
que aquél tenía encomendada. 

El despliegue solicitado por el 
ICONA para la Campaña de 
Incendios Forestales en un prin- 
cipio era relativamente reducido 
en el espacio y en el tiempo, 
pero estos ultimos años las Fra 
guas de Vulcano han trabajado a 
tope, forzando a incrementar los 
destacamentos con gran disper 
sión de personal y material, que 
se traduce en un exhaustivo tra- 
bajo para todos los miembros 
sin distinción del 43 Grupo. 
Aquí es obligado hacer un 
parentesis, para realzar la 
extraordinaria labor efectuada 
por estos hombres, que desde el 





Los aviones del Grupo siempre 
>stán dispuestos para cualquier 
arma, y sus hombres “tienen 
rohibido ponerse enfermos”, no 
lisfrutando de vacaciones en el 

período de verano. 
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Aire 





1 de junio al 1 de octubre: “¿Les está prohibido 
ponerse enfermos”; no disfrutan de permiso al- 
guno; como “aliciente”, mantienen un horario 
de orto a ocaso; se olvidan de los días festivos; 
y para colmo, la mayoría de las tripulaciones 
ignoran dónde harán noche cualquier día, lo que 
les obliga a llevar constantemente su pequeño 
equipaje para no dormir con lo '*puesto”. 


El anecdotario del Escuadrón es numerosísimo. 
Hay que tener en cuenta que el personal del 1CO- 
NA, con quien se trabaja, es de INFANTERIA y no 


PLAN DE INSTRUCCION 


1.2 Parte - Plan de Formación 













Entrenamiento en agua 


Transición Entrenamiento 
en agua avanzado 
' E E 2) , 







Entrenamiento . 
en tierra Cargas de 


agua 





Doble 
j mando 
14h. 


Doble 
mando 
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de incendios y los conocimientos precisos para dirigir las operaciones, e igualmente 
er 1.500 horas de vuelo totales como 'mínimo o 500 horas en avió 


pensable pose 
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2 Parte - Plan de Adiestramiento 





Cargas y 
Maniobras] lanzamientos 


Lanzamiento 
de agua 
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Terminado este Plan, para ser comandante en extinción, se exige a los pilotos actuar 75 horas en 
incendios forestales comio 2.” pilotos, con objeto de adquirir la suficiénte experiencia en todos los tipos 


Primer | Doble .| Primer Primer | Doble | Primer] Dobie j Primer 
piloto ¡mando | piloto piloto [mando | piloto ¡ mando piloto 


Asimismo, al Teniente N. se le pide en un 
barranco tremendo, con peñascos enormes y con 
pendiente muy pronunciada, lanzar el agua de 
“abajo-arriba”, es decir, subiendo; contestación 
del piloto, que por él no hay inconveniente, pero 
que sólo podrá efectuarla una vez con ese avión y 
sin posibilidad de repetir. . . Sin comentarios. 


Igualmente, merece recalcar lo ocurrido al 
Teniente C., que al disponerse a cargar agua en la 
Bahía de Algeciras, el impacto de una ola le envió 
otra vez al aire, recibiendo tan fuerte golpe el 
avión que el timón de dirección quedó descolgado, 


TOTAL 


h. 





es condición indis- 
nUD.13, 


Emergen- 
cias 


simuladas 





Este Plan comprende el 
: para misiones de extinción, con objeto de mantenerse entrenados y obtener siempre 
: eficacia y rendimiento operativos. —.-. . 


entiende de limitaciones para los aviones. Así, no 
es de extrañar que sucedan casos curiosos, como 
el del Comandante H., que dirigiéndose con su 
avión a la extinción de un incendio, el ingeniero 
que dirigía el trabajo en tierra en un estado nervio- 
so difícil de describir, hablando por radio con el 
piloto le decía. . . rápido, más deprisa, pero... ¿no 
puede correr más? A lo que éste contestó, yo sí... 
¿pero qué hago con el avión? 


O la del capitán V., que trabajando en la extin- 
ción de un incendio de varios kilometros de frente 
y con una visibilidad malísima por la calima y el 
humo, le comunican por radio que suelte el agua a 


“man uererta Respuesta del piloto, a mano 
derecha ¿de quién? 
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entrenamiento mínimo anual que deben realizar los comandantes de avión 


de ellos su máxima: 


inmovil y sin mando. La decisión del piloto, en un 
rasgo de valor y pundonor, fue recuperarse en la 
Base Aérea de Jerez, donde consiguió aterrizar a 
duras penas. Una vez en tierra y contemplar el 
estado lastimoso de la aeronave, su ánimo se vino 
abajo, le flaquearon las piernas y con unos “ner- 
vios a flor de piel” explicó el incidente a base de 
“tacos” y maldiciendo al UD. 13-05, causante del 
morrocotudo susto recibido. .. Desde entonces, la 
Bahía de Algeciras tiene una “predilección espe- 
cial'” para la Unidad. 


En otra ocasión, llaman por teléfono al Jefe del 
Grupo desde Chipiona para increparle porque un 
avión suyo, palabras textuales del señor que 
hablaba, había “rozado” la arena de la playa y su 


madre, a resultas del bárbaro 
hecho, se encontraba en mal 
estado. Después de realizar la 







UU 00 HORAS DE VUELO. AVION UD-13. 










investigación pertinente, resultó | AGUA LANZADA. ua HORAS 
que si bien era verdad que su Os ' TOTALES. 







madre estaba enferma, no era a 
consecuencia del avión —había 
volado en aquella zona a 50 
metros de altura y a 100 metros 
de la costa sobre el mar—, sino 
debido a sus muchos años y 
achaques, y al no tener dinero 
para pagar la asistencia médica, 
una A.T.S. recomendó que 
informara a la Guardia Civil y al 
Jefe del Grupo en ese sentido, 
para que de esta forma el IC O- 
NA corriera con todos los gas- 
tos. 


me. 








000..|:: 


w 











Por otra parte, entre los tra- 
bajos considerados más peli- A 
grosos en ciertas naciones  ;.L 
(Francia, Grecia, Alemania, a 
Canadá, . . . etc.), se encuen- 
tran los que ejecutan las tripula- 
ciones “apagafuegos” que com- 
ponen las Unidades encargadas 
de luchar contra los incendios 
forestales. A la vista de lo cual, 
para poder cumplir con seguri- 
dad y con la máxima eficacia 
operativa las misiones que tiene 
encomendadas el Grupo, es 
necesario disponer de un mate- 
rial adecuado y en condiciones, 
y de un personal técnico y espe- 
cialmente capacitado para la 
función que de ellos se requiere. 





0] 17.426:35 






flejadas en el gráfico, hay queañadir 2,254 voladas én U,9.en:misiones 


sp de: material y repuesto, enlace, relevo de tripulaciones, etc. - 


» 


El personal de Mantenimien- 
to, en Su trabajo oscuro, hace lo 
imposible para conseguir el 
mayor número de aviones opera- 
tívos, pero ¡qué caramba! ¿no 
tienen también derecho a hacer 

un “arrastre”. . .? 
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El 43 Grupo dispone del 
material adecuado, puesto que 
el CL. 215 es un gran avión, 
diseñado especificamente para 
realizar los trabajos exigidos en 
la lucha contra los incendios 
forestales. 

Para mantener el material en 
condiciones se cuenta con cua 
tro Oficiales y cuarenta y cuatro 
Suboficiales Mecánicos Espe- 
cialistas, que en ese trabajo 
oscuro y poco brillante de man- 
tenimiento cuidan con mimo a 
los aviones, haciendo todo lo 
humanamente posible para con 
seguir el mayor número operati 
vO. 

Para conseguir el personal 
capacitado, el Grupo de acuerdo 
con su experiencia y por la infor- 
mación recibida de Unidades 
canadienses y francesas dota 
das de análogo material, man- 
tiene en actividad un Plan de 
Instrucción que consta de dos 
partes diferentes: Plan de For- 
mación y Plan de Adiestramien- 
to. 

El Plan de Formación com 
prende la instrucción teórica y 
práctica que ha de realizar el 








» 


Cargando agua en el pantano 
de Buendía. 





y el jefe a los mandos del avión. 





personal de la Escala del Aire que llega destina- 
do, y una vez superado con aprovechamiento le 
capacita como Comandante de avión UD.13 para 
misiones de extinción de incendios. 


El Plan de Adiestramiento comprende el núme- 
ro de misiones y horas de vuelo que han de realizar 
fuera de la temporada de incendios forestales los 
pilotos ya calificados como Comandantes de 
avión, y necesarias para mantener con el máximo 
rendimiento su nivel operativo. 


En la época estival es normal para una tripula- 
ción hacer ocho horas diarias y en el mes, sobre- 
pasar las cien; por lo que las revisiones (25 horas) 
deben realizarse cada tres días, estando los avio- 
nes en rotación permanente en manos de los 
mecánicos. Asimismo, el trabajo se incrementa 
con las reparaciones lógicas de un material tan 
sofisticado, obligando al personal especialista a no 
poder mantener un horario fijo, siendo muy fre- 
cuente observar a estos hombres bajo un sol de 
justicia, en cualquier destacamento de verano, tra- 
bajar más de doce horas diarias sin la menor que- 
ja, con la sonrisa en los labios y con la satisfacción 
profesional del deber cumplido, máxime, cuando 
de estos cuarenta y cuatro especialistas, 21 son 
tripulantes aéreos y después de volar no tienen 
más remedio que ponerse a trabajar en tierra. 


A veces, ¡a proliferación de los incendios origina 
un aumento considerable en el número de horas 
voladas y, consecuentemente, un incremento en el 
trabajo de manntenimiento. Para darse una idea, 
basta decir que el Comandante R. voló en un mes 
165 horas -153 en incendio— realizando 53 sali- 
das —45 de extinción—, y lanzando 652 cargas de 
agua, lo que representa un volumen de 3.586.000 
litros. En otra ocasión, el Capitán M., un día de 
agosto de 1979, voló con su tripulación 12 horas y 
45 minutos, efectuando tres salidas, la primera a 
las 07,00 horas y la tercera a las 16,25, tomando 
tierra definitivamente a las 20,40 y como único 
descanso, el tiempo para repostar entre vuelo y 
vuelo, momento que aprovechan para tomar un 
bocadillo. Volar más en un día en esta clase de 
misión es imposible, teniendo en cuenta el impe- 
rativo que se exige de la luz solar para acudir a una 
extinción forestal. 


A lo largo de los años, el personal que ha pasa- 
do por la Unidad ha cumplido perfectamente su 
misión a plena satisfacción del Mando: y todos y 
cada uno de ellos mantienen todavía ese espíritu 
de equipo que les hace mostrarse orgullosos de 
haber prestado sus servicios en el 43 Grupo, hasta 
tal punto que no es extraño observar como perso- 
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nal destinado en otra época en la Unidad y actual- 
mente en Líneas Aéreas Civiles, cuando se 
encuentran de descanso, esperan con verdaderas 
ansias la llegada de los aviones después de cum- 
plir su misión, para ofrecerse a trabajar, aliviar de 
este modo a sus compañeros y recordar tiempos 
pasados. 





En otro aspecto, al representar la “Política de 
Personal” el verdadero cimiento y eficacia de la 
Unidad, la Jefatura del Grupo persigue y analiza 
los problemas de tipo general y aquellos otros que 
pueden afectar a sus hombres y siempre intenta 
encontrar una solución a los mismos con la mirada 
puesta en la mayor efectividad y en el mejor servi- 
cio a España. Prueba de esta preocupación es el 
interés mostrado para comprender y entender a su 
personal con la finalidad de potenciar el compañe- 
rismo. A tal fin, se organizan torneos de tenis, aje- 
drez, mus, parchís, partidos de fútbol. . . y en resu- 
men, haciendo todo lo posible por incrementar las 
relaciones entre Jefes, Oficiales y Suboficiales. 
Igualmente, todos los meses se busca un motivo 
para que el Grupo en pleno asista a una comida en 
compañía de sus mujeres, como asimismo se 
mantiene la magnífica norma de homenajear al 
hombre que por cualquier circunstancia cause baje 
en la Unidad y cumplimentar, de este modo, el 
artículo 13 de las Reales Ordenanzas para las 
Fuerzas Armadas: “La unidad de las Fuerzas 


Armadas es el fruto de la armonía aue ha de existir 
entre los miembros de los Ejércitos. El espíritu 


militar, la lealtad y el compañerismo son pilares 
donde se asienta la voluntad de asumir solidaria- 
mente la responsabilidad de la defensa”. 


Pero de todas las circunstancias vividas por los 
hombres de la Unidad, perdurará sin duda las bue- 
nas relaciones establecidas con la población civil 
en cualquier lugar de la Geografía Española, 
dejando constancia de su bienhacer en esa misión 
principal que tiene asignada de luchar contra los 
incendios forestales mediante el bombardeo de 
agua. Del exacto cumplimiento en sus acciones 
dan fe medios de comunicación, como televisión, 
radio y prensa, e igualmente imnumerables perió- 
dicos se afanan en la noble causa de querer acapa- 


rar para sus provincias:los aviones UD.13 del Ejér- 
cito del Aire. 





La repercusión de su trabajo es patente en las 
numerosas felicitaciones recibidas (1) de Gober- 
nadores Civiles, Alcaldes, Presidentes de Diputa- 
ción, Presidentes de Comunidades Agrarias, 
U.C.D. de Valencia. . . etc. y sobre todo, cartas de 
gente del pueblo, que llegan al corazón, agrade- 
ciendo la labor humanitaria que realiza, ensalzan- 
do al Ejército del Aire, estimulando a seguir en la 
línea marcada, y en síntesis, haciendo PATRIA. 
Hasta en el Congreso de Diputados ha sido men- 
cionado el 404 Escuadrón (hoy 43 Grupo) por el 
Ministro de Agricultura, don Jaime Lamo de Espi- 
nosa, enalteciendo a esta Unidad del Ejército del 
Aire y agradeciendo el trabajo realizado en la 
extinción de incendios forestales, sin cuya colabo- 
ración el año 1979 hubiera resultado dramático 
para la riqueza forestal. La primera Placa al Mérito 
Agrícola en su Categoría de Oro fue concedida a 
esta Unidad por Real Decreto de 23 de junio de 
1978. La Diputación Provincial de Madrid, en 
junio del 78, ofreció un homenaje al Escuadrón y 
le hizo entrega de una Placa de Plata por su abne- 
gada labor en defensa de las masas forestales. El 
7 de diciembre de 1979, el Presidente del Fomen- 
to de Turismo de Mallorca, con asistencia de 
todas las Autoridades Civiles y Militares de Pal- 
ma, otorgó la Placa de dicha entidad en su cate- 
goría de Plata, en atención a los méritos contraí- 
dos y por los relevantes servicios prestados a la 
Isla. El 21 de marzo de 1980, la Escuela de Inge- 
nieros de Montes rindió un homenaje al Grupo 
haciendo entrega de una Placa de Plata por la 
Defensa a la Naturaleza. 





En pocas palabras y para resumir, se puede afir- 
mar que el 43 Grupo convence mediante acciones 
de su eficacia, presenta al pueblo una imagen 


(1) Véanse las páginas 815 y 816 de este mismo número. 






AL 404 ESCUADRON 







A ti, 404 Escuadrón, 
llamado el de los apaga-fuegos, 
consagro este pensamiento. 







¡Ay cómo vuela, 
ay como vuela! 
¡El 404 Escuadrón 

cuando el monte se quema! 









Entrepeñas y Buendía 
el 404 Escuadrón se entrena. 
Y, a la voz de 2, 400 y 10, 

¡Como faenan! 










¡Abajo, abajo! 
¡Arriba, arriba! 

¡Aguanta, aguanta, tira, 
primera, segunda, flaps arriba! 












¡Ay, como vuelo, 
ay como vuela! 

¡El avión UD. 13 
cuando al fuego se arrima! 









ANTONIO CEINOS CALLEJAS 
Brigada mecánico 






auténtica de las actividades del Ejército del Aire, 
crea y mantiene un mutuo aprecio y entendimien- 
to entre las Fuerzas Armadas, los medios de difu- 
sión y el Pueblo, transmitiendo SU VERDAD, la de 
su quehacer diario. 


EPILOGO 


QUE LA MISION PRINCIPAL QUE CUMPLE EL 43 
GRUPO, EN COLABORACION CON EL MINISTERIO 
DE AGRICULTURA SEA SEMILLA QUE FRUCTIFI- 
QUE EN EL CORAZON DE TODOS LOS ESPAÑOLES 
PARA GRANDEZA DE NUESTRO EJERCITO DEL 
AIRE Y BIENESTAR DE ESPAÑA. 
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Santiago de Compostela, 
sede del Primer Destacamento 
del 43 Grupo de FF.AA. 








 SRISES 


o! 
Por JOSE MARTORELL GUISASOLA 


— MEM 











L as tierras y los mares de España se han visto, en innu- 

merables ocasiones, desgarrados por el furor de la gue- 
rra. Sus cielos, sin embargo, habían sido apenas arañados 
por las hojas de las picas y las moharras de las banderas que 
alcanzaban apenas un poco más arriba de las almenas que 
defend ían. 
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En 1936 el fragor del combate estremece también el cie- 
lo español. Las nubes se hacen campo de batalla y hasta 
ellas suben las banderas inseparables de los combatientes 
(1). En los primeros momentos de la lucha todos los aviones 
despegan ostentando los mismos colores: rojo, amarillo y 
morado. Pero los aviadores, como el resto de los españoles, 
se han escindido en dos bandos, y cada bando requiere su 


que en el de superficie, distinguir al primer golpe de vista al 
adversario del compañero (Vista, suerte y al toro”, “No 
hay prenda como la vista”). El cambio de color de una 
franja o círculo de la escarapela no hubiera hecho muy 
distintas las de un bando de las del otro y por lo tanto no 
hubieran servido de “distintivo”. Para diferenciarse y reco- 
nocerse surgen, por un lado, franjas rojas que rodean el 
fuselaje, conservándose los colores republicanos en los timo- 
nes. 


En el campo de enfrente, antes de que sea restaurada la 
enseña bicolor como bandera nacional, se buscan marcas y 
señales que indiquen claramente quién es amigo y quién 
enemigo. Ya en julio del 36 se ordena que los Nieuport-52 
y un Breguet XIX, que debían de volar de Sevilla al Aeró. 
dromo de Grajera, llevasen como distintivo círculos negros. 
El 8 de agosto se dispone que a todos los aviones naciona- 
les se les pinte el timón de blanco y, sobre él, el Aspa de 
San Andrés de color negro (2). Sin embargo, ni en el fusela- 


(1) En 1922 en Marruecos atacó las posiciones enemigas enarbolando en 
uno de los montantes la tela de una enorme bandera nacional. 


(2) También, en algunos navios, se pinta el aspa negra como señal de identifi- 
cación, fácilmente visible por la aviación. 
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je ni en los planos se adopta un emblema único, apareciendo diversas combinaciones de círculos, 
franjas y aspas, en blanco y negro. En julio del 37 el General Jefe del Aire emite la siguiente orden 


circular: 


“Habiéndose observado que el enemigo emplea en algunos aviones los distintivos de los nuestros, 
ordene urgentemente se pinten a todos los aviones, además de los distintivos que tienen, una zona 
blanca en el extremo de las alas, tanto en la parte superior como en la inferior, de cincuenta 


centímetros de ancha, a partir de los extremos de las alas”. 


Creado el Ejército del Aire, se regulan los distintivos de sus aeronaves. Por la Instrucción General 





Algunos de los diversos distintivos utilizados por la Aviación Nacional aparecen bien visibles en el 
FIAT BR-20 y Savoia 79 de la fotografía, así como en la ilustración de la página precedente 


núm. 1, de dos de noviembre de 1945, se señalan las dimensiones y colores de las escaparelas y se 
determina que la parte móvil del timón de cola sea cruzada en su totalidad por la Cruz de San 


Andrés negra sobre fondo blanco. 


a cruz, en sus múltiples formas, es sin duda el símbolo más utilizado en la heráldica guerrera 
| occidental: quizá porque cumpliendo la condición de todo símbolo, *'señal por la cual se 
reconoce algo”, une al fuerte contenido religioso la ventaja de hacerlo con economía de medios. 


s de Cristo la cruz, como estilización del Sol, aparece en muchos pueblos 
r de Constantino el Grande, a quien, en la batalla de Saxa 


Aunque ya ante 
antiguos, el signo se hace universal a parti 
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Rubra, es tradición que se le apareció la vispera del combate una cruz luminosa recortada contra el 
cielo y rodeada del lema IN HOC SIGNO VINCES (“con este signo vencerás”'); habiendo, en efecto, 
alcanzado la victoria incorporo la Cruz a sus lábaros y enseñas, proclamando religión oficial al 
cristianismo (3). 


Desde entonces la cruz se enseñorea de escudos y banderas y aun de las vestiduras de los 
hombres de guerra, y así, cuando los heterogéneos ejércitos de Europa emprenden la conquista de 
los Santos Lugares, adoptan como señal de todos ellos una cruz que, “cruzándoles” el pecho, les 
convierte en “cruzados”. 


Las enseñas cruciferas proliferan durante siglos, ondeando sobre fortalezas, tropas y navíos y 
cuando hacen su aparición las flotas aéreas, en los timones de muchas de ellas campea la cruz. Y así 
sucede que las mismas manos que pintaron en los aviones la española Cruz de San Andrés, borraron 
sin duda cruces de hierro y svásticas germanas y las italianas cruces de Saboya (4). 


San Andrés, uno de los doce Apóstoles, hermano de Simón Pedro, murió en Patrás, clavado en 
una cruz en forma de aspa. Muchos pueblos y comunidades se acogieron a su patronazgo e hicieron 
patente este hecho utilizando el aspa como emblema. Evangelizador de los escitas, se le consideró 
“patrón de todas las Rusias'”, como así mismo de Escocia, Portugal y Borgoña. 


La Casa de Borgoña adoptó como blasón dos troncos de árbol con las ramas cercenadas y 
dispuestas en lo que en lenguaje heráldico se denominó “'sotuer””, es decir, aspa. Esta particular 
Cruz de San Andrés desde entonces se conoce con el nombre de Cruz de Borgoña. 


Cuando Felipe de Austria, el archiduque apuesto y mujeriego, hijo de Margarita de Borgoña, 
viene a España a casarse con Juana de Castilla, trae sobre su cota de armas la Cruz enlazada nor un 
eslabón del Collar del Toisón de Oro, de cuya Orden es soberano; ambos símbolos, aspa y collar, 
son asumidos por los sucesivos reyes españoles y como los ejércitos y las flotas de la época aún no 
son nacionales, sino reales, Aspa y Collar acompañan a las tropas y a los navíos del rev de España 
por todos los mares y tierras conocidas y por las que, bajo su sombra, se van descubriendo y 
conociendo. 


Barcos y escuadrones enarbolan banderas de muy diversos colores porque entonces la bandera, se 
considera como soporte de las armas del Rey o de quien ostenta el mando. Con la llegada al trono 
español del primer borbón se decreta que las banderas de infantería sean blancas (color de los 
Borbones) pero se conserva la Cruz (''según estilo de mis tropas”, dice el rey) rodeándola de 
castillos y leones, y en las banderas coronelas se bordan las Armas Reales. 


Carlos 11l, en 1875, crea para la Armada Naval la bandera bicolor, simplificando para su mejor 
identificación el escudo, reduciéndolo a los cuarteles de Castilla y de León. Esta bandera, que 
todavía no es nacional, se crea para ondear exclusivamente sobre navíos y castillos de la costa, por 
lo que los Cuerpos, tanto de tierra como de mar, conservan las antiguas banderas y estandartes, en 
los que sigue representándose la Cruz (5). 


El 13 de octubre de 1843, el Gobierno provisional decreta que “Las banderas y estandartes de 
todos los Cuerpos e Instituciones que componen el Ejército, la Armada y la Milicia Nacional, serán 


(3) Esta tradición se repite en nuestra patria. La leyenda refiere que D, Pelayo llevó ante sí, en la Batalla de Covadonga, una cruz 
de madera que más tarde formarfa el alma de la Cruz de la Victoria, cuya figura le había mostrado el Cielo, la víspera de la batalla, 


(4) La Cruz de Saboya se bordó durante breve tiempo en las banderas y estandartes de unidades españolas cuando Amadeo de 
Saboya fue Rey de España. 


(5) Está muy generalizada la errónea opinión de que el estandarte tiene menor ""categoría”” que la bandera, cuando en la 
actualidad la única diferencia es que aquél lo ostentan los cuerpos montados o que fueron montados en su origen 
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El color de las banderas y la forma y color de la Cruz de Borgoña variaban de unas Unidades a 
otras y según las épocas 


, 
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De izquierda a derecha: Bandera donada por la Reina Doña María Cristina al Regimiento Inmemo- 
rial del Rey en 1831. Estandarte del Batallón de Ferrocarriles, 1854. Bandera reglamentaria de los 
Regimientos de Infantería, 1854. Estandarte de S.M. el Rey Don Juan Carlos 


iguales en colores a la bandera de guerra española y colocados en el mismo orden que lo están en 


ella”. 
gregue al Escudo de Armas la Cruz de Boraoña 


, 
. 


En diciembre del mismo año se aclara que “se a 
asomando por los flancos, jefe y barba del escudo...” 


Los Cuerpos e Institutos(6) acatan la disposición gubernativa, pero en muchos casos no la 


(6) Esta disposición no sería acatada por los carlistas, que al conservar las banderas blancas con Aspa roja, convierten lo que 
antes había sido enseña de los Cuerpos de Infantería en el símbolo oficial del carlismo. 
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cumplen, resistieéndose a abandonar sus “viejos y gloriosos tafetanes''. Un notorio ejemplo de esta 
resistencia lo constituye el Regimiento del Rey, la unidad española considerada más antigua, al que, 
en 1851, se le autoriza a “usar el pendón morado”, en 1871 se le anula el privilegio, autorizán- 
dosele de nuevo en 1873, hasta que por el Reglamento de Infantería de 1886 se dispone que el 
Regimiento “use, además de la bandera nacional, el pendón morado de Castilla”. 


Sucesivas órdenes y reglamentos mantienen el Aspa en las banderas de los Cuerpos, “acolada al 
escudo”, como consta en la descripción de los mismos hasta que, en 1931, la Cruz es borrada 
oficialmente de la heráldica nacional. 


Pero un símbolo centenario, tan estrechamente vinculado con la Milicia, se resiste a desaparecer. 
El Aspa vuelve a entrar en combate enarbolada al frente de las columnas de requetés, resurge en 
guiones, banderines de las unidades de élite del Ejército y, hoy, en el estandarte y guión de su 
Majestad, creados cuando era “Príncipe de España y sucesor de la Jefatura del Estado a título de 
Rey”, reaparecen el Toisón y la Cruz, como antaño. 


- Los que formamos parte del Ejército del Aire nos sentimos orgullosos de que los timones que 
dirigen muestras aeronaves muestren el viejo símbolo a todos los vientos de España, aunque sepamos 
que, por la evolución de los tiempos, a la hora del combate, no va a ser un signo visual el que 
distingue al amigo del enemigo, sino una señal electrónica respuesta del IFF/SIF a la tradicional 
pregunta del “Quién vive? , formulada ahora por los centinelas que vigilan las pantallas de radar, en 
la permanente vigilia de una guardia que jamás se baja, cubriendo los cielos de la Patria. IN 
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AVI OSAU R p O, HISTORIAS REALES COMO LA VIDA MISMA 


Por GOPATO. 







¡¿ ALGUIEN SABRIA EXPLICARME DE 
UNA VEZ TARA SIEMPRE Lo QUÉ 
ES EXACTAMENTE UN TELIN?! 


AYAY AYAY Al 
AyyYy!! 


ESO ES, AHORA ES 
CUANDo CREO QUE HAY 
QUE TIRARLE UN PELIN 





3.— Los primeros títulos de “piloto de avión 





EST AERO 


1— La denominación “barrera térmica” viene 


determinada por: 


a) la temperatura máxima que alcanza 
cierta parte del motor de un avión. 

b) ser fija y muy próxima al Mach 3. 

c) ser variable para cada tipo de avión y 
su proximidad, normalmente, es ad- 
vertida por el encendido de una 
sonda de temperatura. 


2.— En cuanto a la Navegación Aérea, la impor- 


tancia de las corrientes en chorro estriba en: 


a) que su aprovechamiento puede supo- 
ner abreviar un vuelo. 

b) lo anterior, pero contando siempre 
con un gasto suplementario de com- 
bustible. 

c) siempre con un inconveniente. 


yr 


concedidos a españoles correspondieron, 
cronológicamente, a: 


a) Kindelán — Vives 

b) Loygorri — D. Alfonso de Orleans y 
Borbón. 

c) D. Alfonso de Orleans y Borbón — 
Loygorri. 


4.— Antiguamente, los aviones interceptadores 


disponían de suficiente tiempo de reacción 
para despegar y atacar al enemigo por la 
cola. Debido a las altas velocidades, en la 
actualidad este método puede no ser practi- 
cable por lo que se debe interceptar: 


a) de costado, con cualquier tipo de 
armamento aire-aire. 

b) cara a cara, con armamento a-a de 
guiado infrarrojo. 

c) cara a cara, con armamento a-a de 
guiado electromagnético. 


5.— El concepto “techo de nubes” se refiere a: 


a) altura máxima que alcanzan. 
b) altura de su base, por debajo de 
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6.000 m., que cubre más de la mitad 
del cielo (4/8). 

c) los anterior, pero cubriendo la tota- 
lidad del cielo (8/8). 


6.— Para medir altitudes de vuelo suelen utili- 


zarse pies, unidad de medida que produce 
confusión en los profanos y que equivale, 
aproximadamente, a: 


a) 0,3 metros 
b) 3 14 
c) 30 


7.— El principio de la utilización de las bombas 


denominadas “frenadas” es 


a) permitir realizar una mejor puntería 
al avión atacante, al tener que redu- 
cir la velocidad. 

b) que la bomba no adelante al avión 
en el picado, 

c) lanzar en vuelo rasante, sin sufrir las 
consecuencias, al disponerse, gracias 
al sistema de frenado de la bomba, 
de un tiempo para abandonar el 
objetivo. 


S.— De los siguientes elementos, que pueden 


facilitar una localización en caso de 
búsqueda, el perceptible a mayor distancia 
es: 


a) el paracaídas extendido. 

b) el espejo de señales, de On ponerse: de 
luz solar. 

c) el colorante, en el mar. 


9.— Además de las ruedas del tren principal de 


aterrizaje, los aviones llevan, normalmente, 
una rueda de morro o una en la cola. ¿Qué 
denominación reciben en uno u otro caso. ? 


a) de tren triciclo y tren con rueda de 
cola. 

b) triciclo, en ambos casos. 

c) de tren con rueda de morro y trici- 


clo. 


IV 





Por JESUS SALAS LARRAZABA L 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico 


OTOÑO - INVIERNO DE 1937 


REORGANIZACION DEL GRUPO 30 


Las importantes pérdidas de ““Natachas” en 
las batallas de Brunete y Belchite, no menos de 
dieciocho aviones en total, aconsejó la disolu- 
ción de las tres escuadrillas independientes que, 
el 5 de septiembre de 1937, contaban en con- 
junto con 24 aparatos, 20 pilotos, 12 observa- 
dores y 16 bombarderos. 


Ello permitió completar las tres escuadrillas del 
Grupo 30 y crear una más (la 4.8), todas ellas 
con la siguiente plantilla: 12 aviones, 15 pilotos, 
4 observadores y 11 bombarderos (excepto la 
4.4 que tenía 5 observadores en vez de 4). El 
personal de las unidades disueltas se distribuyó 


de la forma que figura en el cuadro | de la 
página siguiente. 


La 4.4 Escuadrilla se formó en Pomar el 5 de 
septiembre, a las Órdenes del anterior jefe de la 
Escuadrilla 20, Valentín Pelayo, y conservó la 
mayor parte del personal de dicha unidad. Este 
mismo día, la 1.9 Escuadrilla se trasladó de Bala- 
guer a Castejón del Puente con nueve aviones y 
allí recibió los tres que le faltaban para comple- 
tar sus efectivos de plantilla. La 2.9 repuso sus 
bajas en Zaidín y la 3.4, en Balaguer. 


A finales de septiembre, la 1.9 Escuadrilla se 
desplazó de Castejón del Puente a Albacete y la 
3.2 de Balaguer a Bujaraloz, con sus efectivos 
completos. La 2.“ y 4% permanecieron en 
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CUADRO | 


Aviones Pilotos 
12 Escuadrilla 5 — 
2.2 Escuadrilla 3 2 
3. Escuadrilla 4 3 
4. Escuadrilla 12 15 
TOTAL 24 20 


Zaidín y Pomar, respectivamente. 


La 1.2 Escuadrilla volvió al Norte el 8 de 
octubre, esta vez a Balaguer, tras breves estan- 
clas en Albacete, Cañada del Hoyo y Candasnos. 
En el viaje Albacete-Cañada del Hoyo se estrelló 
uno de los aviones de esta escuadrilla, produ- 
ciéndose la baja del piloto y del bombardero. 

Como reconocimiento a los méritos con- 
traídos por las escuadrillas de '“Natachas” en el 
verano de 1937, los Diarios Oficiales del Ministe- 
rio de Defensa, números 245 y 259 (de fecha 12 
y 28 de octubre de 1937) publicaban el ascenso 
a teniente de veinte sargentos el primero y de 
seis el segundo, trece de ellos pilotos y otros 
tantos ametralladores-bombarderos. He aquí la 


lista: 
PILOTOS | 


- José Antonio Ramos Romero 
| Antonio Corral Jordá 
- José Gómez Baños 
Miguel Badía Ródenas 
* Antonio Morilla Andrade 
"José Chiva Ballester 
- Roque Carrión Martínez 
Adolfo Martínez Altozano 
- Diego Sánchez López 
José Gómez Gómez 
Arcadio Santos Sánchez 
Juan Hernández Giménez 
José González Gómez 















La mayor parte de estos ascendidos procedían 
de la Escuadrilla 20 y pasaron luego a la 4. 
Escuadrilla; al menos cinco formaban en la 2.1 
Escuadrilla del Grupo 30 y tres en la 1.2. No he 
identificado hasta ahora la unidad a la que per- 
tenecían los pilotos Morilla, Altozano, Gómez 
Gómez y Hernández y los  ametralla- 
dores-bombarderos Nieto y Molina, pero es 
de suponer estuvieran encuadrados en la 3.?. 
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-— BOMBARDEROS ELLA. 


| Basilio García Moraleda 


| Juan Frías Romero 
| 3. Antonio Castillo Nicolás 


NN José Antonio Nieto Orihuela 
? : | Joaquín López Arenas 


o i . Daniel Díaz Fornés 
| Ernesto Fernández Boz 


Observadores Bombarderos 
2 1 
2 
3 2 
5 11 
12 ? 16 


Previamente, habían ascendido al empleo de 
mayor los pilotos Aurelio Villimar Magdalena, 
Fernando Hernández Franch y Luis Alonso Vega 
(D. O, número 203, de 24.8.37), al de capitán 
los también pilotos Manuel Montalbán Vera y José 
anchez calvo y al de teniente Enrique Cabello 
Jiménez. Alonso Vega era el jefe del grupo 30 
desdé el 6 de agosto y Montalbán el de la 3.1 
Escuadrilla; Sánchez Calvo sucedió a Sabaté en 


el mando de la 2.9 Escuadrilla. 


En la 1.2 Escuadrilla volaban de pilotos José 
González Gómez, Pedro Ubeda Martín, Ramón 
Repiso González, Manuel Ferrer Aucejo, Ricardo 
Martínez Chiloeches, Antonio Soria Cervera, 
Francisco Serrano Gil de Santibáñez, Juan En- 


Jesús Hernando Utrilla 
- Lucio del Río Villarroel 







Desiderio Monzón Llano 












"José Elorriaga García 
Manuel Contreras Berruga 


Antonio Molina Pérez 





rique Vergara Rivelles, Carlos Marín Monroy y 
quizá Jesús Cañamero Pérez. Actuaban de obser- 
wadores los tenientes Antonio Sirvent Cerrillo y 
Miguel Mulet Alomar (éste desde septiembre del 
37) y de ametralladores-bombarderos Daniel Díaz 
Fornés y Ernesto Fernández Boz (ascendido a 
tenientes por D. O. número 259, de 28.10.37) y 
Joaquín García Alcázar y Dionisio Martínez Rá- 
bago. 


Como pilotos de la 2.4 Escuadrilla podemos 
citar a los tenientes Enrique Cabello Jimenez, 
Arcadio Santos Sánchez y Diego Sánchez Loó- 
pez y los sargentos Manuel Gisbert Talens, Ma- 
més Guillén Sánchez, José García Migallón, Hec- 
tor de Diego Ortega, Francisco Palma Palma, Isi- 
dro Nájera Montejo, Eustaquio Gutiérrez Ramí- 
rez, Antonio Nicolás Ros, y un tal García que 
no he identificado. Eran observadores los te- 
nientes Garrote y José Barberá Rocamora y 
ametralladores-bombarderos el teniente Basilio 
García Moraleda y los sargentos Angel Luesma 
Astícola, Domingo Aguirre López, Alcañiz, Mu- 
ñoz, Capelo y Martín. 


Formaban en la 3.9 Escuadrilla los tenientes 
Samuel Calamita Marcial, 
Vera y Alfredo Cervera Pérez y los sargentos 
Victor Andrés Valdemoro y Salvador Rivas Gon- 
zález (que pronto ascenderían a tenientes), Luis 
Seguí Pérez, Valentín Más Moreda y Vicente Ri- 
vera Jiménez. 


Es posible que actuaran de observadores Gala- 
che y Luis Fonollosa Martín (Abelardo Montero 
Rincón había muerto en acción de guerra el 
25.8.37). Entre los ametralladores-bombarderos 
se contaban Francisco Ligos Fernández, Luis 
Román San José, Juan Gonzálvez Gomar, Miguel 
Ruiz Medina y José Jiménez Resino. 


La 4.4 Escuadrilla tenía siete tenientes pilotos 
(Francisco Hernández Chacón, Jenaro Camacho 
González, Antonio Muñoz Marín, Luis Fernán- 
dez García, José Antonio Ramos Romero, José 
Gómez Baños y José Chiva Ballester) y al menos 
cinco sargentos pilotos (José Mora Ruiz, Delfín 
del Brito Laorden, Angel Carvajal Blázquez, Je- 
rónimo de la Puerta Calvo y Ardón). Eran obser- 
vadores los tenientes Ricardo Domingo Bochaca 
y Manuel Ocaña Fariñas y ametrallado- 
res-bombarderos los tenientes Jesús Hernando 
Utrilla, Lucio del Río Villarroel, Desiderio Mon- 
zón Llano, Juan Frías Romero, José Antonio 
Castillo Nicolás y José Elorriaga García y los 
sargentos Félix Juarros Juarros, José María Belmon- 
te, Benito Valle Molina y Ramón Moretones Llui. 
También pertenecía a esta escuadrilla el fotógra- 
fo Pascual. 


Santiago Capillas Goiti y José Garrido Albiña- 
na, que ascendieron a capitanes en noviembre de 
1937 y febero de 1938, respectivamente (D. O. 
números 284 y 37), dejaron de volar en “Nata- 
cha”. Lo mismo ocurrió con los tenientes obser- 
vadores Gerardo Alvarez Prida y Federico Gon- 
zalo González, que asimismo fueron promovidos 
más adelante al grado de capitán (D. O. número 
206, de 14.8.38). 


Bartolomé Munuera 





EL GRUPO 30 EN EL OTOÑO DE 1937 


El 10 de octubre, la aviación nacional inició 
un ataque de varios días de duración a los aeró- 


-dromos gubernamentales del frente aragonés. Las 


cuatro escuadrillas de ''Natachas” desplegaban 
en estos días en los aeródromos leridanos de Ba- 
laguer y Zaidín y los aragoneses de Bujaraloz y 
Pomar. Sólo la 3.% Escuadrilla resultó afectada 
por los bombardeos; esta unidad perdió un avión 
en Bujaraloz el 10 de octubre. 


Cinco días después se trasladó a Casas Ibáñez 
con sus once “Natachas” restantes. 


El mismo día 15 de octubre la 2.* Escuadrilla 
viajaba a Villanueva de la Jara y dos jornadas 
después lo harían las escuadrillas 1.% y 4% a 
Camporrobles y Almansa respectivamente. 


Este cambio de despliegue a aeródromos situa- 
dos en posición central se debía al deseo del 
Mando del Ejército Popular de la República de 
poder contrarrestar una temida ofensiva nacional 
contra Madrid (en cuanto finalizase la resistencia 
en el frente asturiano, que, en estos días, amena- 
z2aba con derrumbarse de un momento a otro) y, 
alternativamente, estar en condiciones de adelan- 
tarse a esta posibilidad y devolver golpe por gol- 
pe, con una audaz ofensiva por el frente extre- 
meño, en busca de la frontera portuguesa, que, 
de triunfar, permitiría dividir en dos el territorio 
dominado por el Ejército nacional. 


A mitad de noviembre, acabada ya la resisten- 
cia en Asturias, se modificó de nuevo el desplie- 
que de todas las escuadrillas del Grupo 30, con 
excepción de la 1.2. El día 10 se situó en Liria 
la aa con su dotación completa, y al día si- 
guiente se trasladaron la 3.9 y la 4.£: la 3. Es- 
cuadrilla voló a Villar del Arzobispo, que por 
aquella época recibía el nombre de Villa Liber- 
tad, y la 4.2 lo hizo en Requena. 


En este último viaje, un avión de la 4.9 Escua- 
drilla se incendió al tomar tierra en Utiel, a con- 
secuencia de un desplome. Al día siguiente de la 
llegada de la 3.2 Escuadrilla a Villar del Arzobis-. 
po, uno de sus ““Natachas”, que participaba en 
un servicio al frente del” Teruel, tomó tierra vio- 
lentamente por niebla; perecieron el teniente pl- 
loto Samuel Calamita Marcial y el sargento bom- 
bardero Francisco Ligos Fernández. 
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Al final de mes se produce un nuevo cambio 
de situación de las escuadrillas. La 1.% se esta- 
cionó en Villar del Arzobispo, adonde llegó con 
once aparatos, mientras la 3.9 se desplazaba a 
Balaguer con sus diez aviones. La 2.9 se dirigió a 
Zaidín y la 4.9 a Liria. El Grupo 30 mantendría 
este despliegue hasta vísperas de la ofensiva gu- 
bernamental contra Teruel. 


Aunque este fue un período de calma en Ara- 
gón, el 28 de noviembre se perdió otro ''Nata- 
cha” por una toma de tierra catastrófica (en Zai- 
dín, aeródromo de la 2.9 Escuadrilla). La mala 
racha que venía castigando a estas escuadrillas 
no se quebró en estos dos meses de calma, en 
los que perdieron cuatro aviones, uno en el sue- 
lo y tres en accidentes al aterrizaje; la 1.9 Escua- 
drilla fue la única que no sufrió pérdidas, pero, 
a cambio, la 3.9 registró dos. 





LOS DIFICILES DIAS DE TERUEL 


A mediados de diciembre decidió el Gobierno : 


de Valencia adelantarse a la inminente ofensiva 
nacional por tierras de Guadalajara e iniciar una 
acción táctica en el frente de Teruel. Previamen- 
te había renunciado a la más ambiciosa opera- 
ción por Extremadura. 


La ofensiva se fijó para el 15 del mismo mes 
y tenía por misión apoderarse de la capital de la 
provincia, objetivo fácil, aunque no había podi- 
do conseguirse un año antes. 


Las cuatro escuadrillas del Grupo 30 partici- 
paron en la operación desde los aeródromos va- 
lencianos de Liria, Manises y La Señera. La 1.* 
Escuadrilla se situó en Liria el 11 de diciembre 
y las 2.2 y 3,2 arribaron a Manises y La Señe- 
ra al día siguiente: la 4.9 estaba en Liria desde 
el 27 de noviembre. 


La operación obtuvo notable éxito inicial y el 
16 de diciembre ya habían enlazado los Cuerpos 


de Ejército XVI1!l (Fernández Heredia) y XXI!|.. 


(Ibarrola), del Ejército de Maniobra que opera- 
ban subordinados al General Jefe del Ejército de 
Levante (Hernández Sarabia). Dejaron cercada 
en la ciudad de Teruel a la brigada del coronel 
Rey D'Harcourt perteneciente a la 52 División 
del Ejército nacional. El Cuerpo de Ejército XX 
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(Menéndez) se encargó de reducir la bolsa y ocu- 
pó parcialmente la capital el día 22. 


Las cosas no le fueron tan bien al Grupo 30 
en estas primeras jornadas, pues el día 16 perdió 
un avión la 2.4 Escuadrilla en Alcublas y el 18 otro 
la 4.% cerca de Liria, ambos por parada de mo- 
tor. Peor se presentó la jornada del 19, fecha en 
que un tercer *“Natacha” tomó tierra con el mo- 
tor parado en Barracas y otros dos más de la 4.* 
Escuadrilla fueron derribados por la artillería 
antiaérea sobre zona nacional (Caudete). Iban 
tripulados por los sargentos pilotos Angel Carva- 
jal Blázquez y Delfín del Brito Laorden y los 
sargentos bombarderos Félix Juarros Juarros y 
José María Belmonte, que perecieron. 


Ante la gravedad de los sucesos de Teruel, el 
Ejército nacional canceló su prevista ofensiva 
por Guadalajara y decidió acudir en defensa de 
los cercados en la capital turolense. 


Las fuerzas nacionales iniciaron una contra- 
ofensiva el 29 y llegaron a centenares de metros 
de los reductos defensivos a última hora de la 
tarde del día final de año. La 1.9 División de 
Navarra (García Valiño), que iba en vanguardia, 
no se decidió a penetrar sin luz en las calles de 
la capital, que había sido precipitadamente eva- 
cuada por el Ejército Popular de la República. 
Cuando lo intentaron al amanecer del día de 
Año Nuevo ya no fue posible, pues tropas de 
refresco habían reocupado Teruel durante la no- 
che. 


A finales de diciembre y en los primeros días 
de enero la Caza nacional dio muestras de gran 
poderfo, lo que supuso una nueva amenaza para 
los vulnerables *““Natachas”. 


El Grupo 30 aún no tenía en vuelo 41 aparatos 
el 31 de diciembre. La 1.% Escuadrilla conserva- 
ba sus doce aviones, la 3.2 Escuadrilla mantenía 
en servicio once y diez formaban en la 2.*, 
mientras la 4.9% la más castigada, sólo contaba 
con ocho aeroplanos. 


La caza derribó sobre Concud, el 4 de enero, 
dos '“Natachas” de la 2.9? Escuadrilla. Tres de los 
tripulantes se salvaron, pero el cuarto, uno de 
los bombarderos, sucumbió. 


En este día estaba a punto de decidirse el 
desenlace de la tercera fase de la ofensiva guber- 
namental: la lucha final por los reductos en que 
se habían refugiado los defensores de Teruel. 


El que encabezaba personalmente el coronel 


.Rey D'Harcourt se rindió el 7 de enero, día en 
que la 1.9 Escuadrilla del Grupo 30 perdió otros 


dos aviones en San Blas, esta vez por fuego an- 
tiaéreo, uno de cuyos bombarderos pereció en el 
lance. En la jornada del 8 cesó la última resis- 
tencia en el casco urbano (reducto del coronel 
Barba), pero los combates en este frente se pro- 


longaron mes y medio más, hasta finales de fe- 
brero, en una dura pugna por la posesión de esta 
pequeña capital de provincia, alejada de los pun- 
tos que pudieran considerarse decisivos. 


A partir del 8 de enero, los “Natachas” no 
sufrieron más bajas en Teruel, pero tuvieron que 
seguir soportando el intenso frío del invierno 
más riguroso del siglo, aunque tuvieran la venta- 
ja de operar desde las relativamente templadas 
bases de la región valenciana. En los días centra- 
les del mes de enero la actividad aérea y terres- 
tre fue escasa y ello explica la carencia de bajas, 
pero en la última decena del mes se reproduje- 
ron los combates, en esta ocasión por el sector 
de Singra y a iniciativa gubernamental. 


El 4 de febrero cambiaron de despliegue las 
cuatro escuadrillas del Grupo 30, que se tras- 
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ladaron a Requena, Villanueva de la Jara, Casas 
Ibánez y Pomar respectivamente. Este trasiego 
de unidades aéreas demuestra un grave fallo de 
información del Mando gubernamental, pues el 
mismo 4 de febrero era el día fijado para el 
comienzo del envolvimiento y ocupación del va- 
lle del río Alfambra, brillante operación que per- 
mitió al Ejército nacional extender su flanco ¡z- 
quierdo y conseguir una base de lanzamiento de 
la contraofensiva final contra Teruel. 


Las escuadrillas del Grupo 30 permanecieron 
en sus nuevos aeródromos hasta el día 19 de 
febrero, excepto la 1.9, que pasó de Requena a 
Zaidín el 7 del mismo mes. Ante la amenaza 
inminente a Teruel, las cuatro escuadrillas de 
'"Natachas'” acudieron en apoyo de las fuerzas 
defensoras y se situaron en los mismos aeródro- 
mos que ocuparon en la pri- 
mera fase de la batalla (Liria, 
Manises, La Señera y Liria, 
respectivamente). Pero la si- 
tuación era ya irreversible y 
Teruel cayó en poder del 
Ejército Nacional el 21 de 
febrero. 


Valentín Pelayo Berra, que 
había ascendido a mayor el 
12.2.38 (D. O. del Ministerio 
de Defensa número 37), 
asumió el mando del Grupo 
30 el 20 del mismo mes. 
Francisco Hernández Chacón 
fue promovido a capitán en el 
mismo Diario Oficial y su- 
cedió a Pelayo al frente de la 
4.2 Escuadrilla. 


El capitán Vargas dejó el 
mando de la 1,9 Escuadrilla, 
de la que se hizo cargo el 
también capitán José María 
del Romero Fernández Fran- 
quero, que anteriormente 
había mandado la 1.2 Escua- 
drilla del Grupo 25 y la Es- 
cuadrilla 40. MN 
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- Verá, mi teniente, es la primera vez que me lo dejo y no sé dónde me 


va a salir. 
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número 
anterior algunas nociones sobre 
aerofilatelia en las que, poco a 
poco, iremos profundizando. 


Iniciabamos en el 


La persona que se inicia en 
el fascinante mundo de la aero- 
filatelia necesita ejemplos y su- 
gerencias. Poco a poco iremos 
andando el camino. 


Una colección de sellos de 
correo aéreo no ha perdido su 
interés y su fascinación. Es la 
más antigua de las colecciones 
aerofilatélicas que pueden for- 
marse y constituye hoy en día 
una colección que pudiéramos 
denominar clásica. 


vil 
Exrosicion FitateLica De Vitor 
Conmomoraliza de la Inauguracion dul Nerupeerta de 1OMIINDA - YILOMA 
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AERO ILATELIA 














Por FERNANDO ARANAZ DEL RIO 
Ingeniero Aeronáutico y Doctor 


Cuando la aviación empieza 


a ser capaz de transportar el 


Ingeniero Geógrafo 


pago de un sobreprecio por es- 
te servicio especial. 





correo, acortando notablemen- 
te los tiempos de entrega de la 
correspondencia, las adminis- 
traciones postales emiten unos 
sellos, a veces simplemente de 
sobretasa, que justifiquen el 
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Los primeros vuelos postales 
que conocemos tuvieron lugar 
en Allahabad (India) el 19 de 
febrero de 1911; entre Londres 
y Windsor el 9 de septiembre 
del mismo año; y entre Bolo- 
nia y Venecia el 19 de sep- 
tiembre de 1911. 


Como consecuencia de este 
desarrollo los estados comien- 
zan a emitir sellos para el co- 
rreo aéreo. Refiriéndonos a 
Europa, esto sucede así: 

En 1917: Italia. 

En 1918: Austria y Hungría. 

En 1919: Alemania, Estonia 
y Suiza. 

En 1920: Dantzig, España, 
Suecia y Checoslovaquia. 

En 1921: Holanda, Letonia 
y Lituania. 


En 1922: la URSS. 
Etc, etc... 


En otros casos son las pro- 
pias compañías aéreas las que 
cobran las sobretasas, mediante 
un acuerdo con las administra- 
ciones postales. Un ejemplo 
típico de este proceder lo tene- 
mos en el Canadá. Compañías 
como la Fairchild Air Trans- 
port Limited, la Western Cana- 
da Airways Limited, o la Yu- 
kon Airways « Exploration 
Co. Limited emiten sus propios 
sellos que adhieren a la corres- 
pondencia como justificante de 
pago. 

En otros casos, como el Bra- 
sil, las compañías privadas: 
Condor, E.T.A. (Empresa de 
Transportes Aéreos Ltada.) y 
Varig (Viacao Aerea Riogran- 
dense) han emitido sus propios 
sellos, que han sido regularmen- 
te admitidos y matasellados 
por la administración postal 
brasileña. 


Si nos referimos a España, la 
primera serie para el correo 
aéreo se emite en 1920. Una 
Real Orden de 3 de marzo de 
1920 anuncia se sobrecarguen 
los sellos de correos en curso, 
con la efigie de Alfonso XIII, 
de 0,05; 0,10; 0,25; 0,50 pese- 
tas y de 1,00 pesetas con el 
lema “Correo Aéreo” para su 


uso por esta nueva modalidad 
postal. 


La autorización para admitir 
correo aéreo en el territorio es- 
pañol era con fecha 1 de abril 
de 1920 y concretamente en la 


línea Toulouse — Barcelona — 
Alicante — Málaga—  Tan- 
ger — Rabat— Casablanca 


que mantenía la Latécoere. La 
primera emision del correo 
aéreo español se puso en circu- 
lación según la documentación 
consultada el 1 de abril. Pero 
al menos en Alicante los sellos 
se debieron poner a la venta 
con anterioridad, ya que cono- 
cemos una carta expedida por 
correo aéreo de Alicante a Bar- 


celona con matasellos de salida 
2-ABR-20.1T. 


Llega un momento en que el 
transporte aéreo de la corres- 
pondencia se convierte en algo 
habitual y la sobretasa especial 
que abonaba el usuario desapa- 
rece en una primera etapa para 
posteriormente terminar por 
desaparecer los sellos desti- 
nados al correo aéreo. No obs- 
tante, en algunos paises perdu- 
ran estas reminiscencias posta- 
les, emitiendo algún valor, a ve- 
ces como complemento de una 
serie para el correo ordinario, 
que frecuentemente recuerdan 
acontecimientos relacionados 





con la aviación del presente y 
del pasado. 


España, por ejemplo, emitió 
sus últimos sellos de correo 
aéreo, dos valores, de 25 y 50 
pesetas, el 26 de febrero de 
1966. Desde entonces se han 
emitido algunas series eminen- 
temente aeronáuticas, como las 
conmemorativas del cincuenta 
aniversario del correo aéreo 
(25 de octubre de 1971), pero 
no se ha vuelto a imprimir so- 
bre un sello la expresión “'co- 
rreo aéreo”. 


Recientemente, el pasado 16 
de febrero, el Ministro de 
Transportes y Comunicaciones 
y demás autoridades de la avia- 
ción civil española junto con 
las alavesas procedía a la inau- 
guración del nuevo aeropuerto 
de Vitoria. Con tal motivo, la 
Vil Exposición Filatélica de 
Vitoria solicitó la concesión de 
un matasellos conmemorativo 
alusivo a esta ¡inauguración 
aeronáutica. 


El dibujo del matasellos, un 
avión estilizado sobre un mapa 
de la provincia de Alava, se 
complementa con la leyenda 
“Exposición Filatélica Inaugu- 
ración Aeropuerto de Foron- 
da-Vitoria'” y la fecha 
16 FB 80. 





SEMBLANZAS 





Por EMILIO HERRERA ALONSO 
Coronel de Aviación 


NARCISO BERMUDEZ DE CASTRO Y ZAFRA-VAZQUEZ 
(1907-1937) 


Desde niño, Narciso Bermúdez de 
Castro había querido ser aviador: 
| para conseguirlo, ingresó a los quince 
años de edad en la Academia de In- 
fantería y, en 1928, recién promovi- 
do a teniente, se hizo observador, 
recibiendo el correspondiente título 
con fecha 4 de agosto de 1930, 
siendo destinado al aeródromo de 
Armilla, en Granada, donde prestó 
servicio durante un año escaso, ya 
que en la primavera de 1931 mar- 
chó a Alcalá de Henares, en cuyo aeródromo, y en el de 
Guadalajara, se hizo piloto, destacando en seguida por su 
afición al vuelo acrobático y su habilidad para él, lo que 
unido a su elevado espíritu combativo y su gran acome- 
tividad hicieron que pronto fuera considerado como 
buen piloto de caza. 


El 20 de julio de 1936, la guarnición de Granada se ha 
sumado al alzamiento nacional, con la excepción del 
aeródromo militar de Armilla, que se mantiene afecto al 
Gobierno de la República; un grupo de oficiales de Avia- 
ción, entre los que se encuentra el teniente Bermúdez de 
Castro, acompañados por una treintena de soldados de 
Artillería, se dirige al amanecer al aeródromo, logrando 
apoderarse de él; unas horas más tarde toman allí tierra 
tres aviones de caza, Nieuport 52, que desde Madrid 
envía el Gobierno en apoyo de sus partidarios: los avio- 
nes son capturados y pasan a constituir toda la aviación 
de caza de que los nacionales pueden disponer en el 
frente Sur durante varias semanas. | 


ViZ 





Bermúdez de Castro actúa desde las primeras horas 
pilotando uno de los Nieuport tan oportunamente llega- 
os, ametrallando el día 22 a una columna de camiones 
ue marcha contra Granada, incendiando a varios y ha- 
lendo estallar uno que iba cargado de explosivos, y dis- 
ersando a los milicianos que componían la expedición. 


Al día siguiente, 23, mientras ametralla a grupos ene- 
igos en el suelo, es derribado su avión por el fuego de 
stos en las proximidades de Loja, resultando el aparato 
estrozado y Bermúdez con contusiones diversas, pero 





esa misma tarde, habiendo logrado 
alcanzar el aeródromo, sale con otro 
Nieuport y, luego de un reñido 
combate sobre la estación de Piñar, 
derriba a un aeroplano enemigo del 
mismo tipo, logrando así su primera 
victoria aérea. 


A finales del verano se une al ca- 
pitán. García Morato y al teniente 
Salvador, constituyendo los tres la 
Patrulla Azul, brillante unidad que 
será origen y solera de la caza española, y que llevará 
como emblema un halcón, una avutarda y un mirlo, 
azules, encerrados en un cfrculo blanco, de cuyo lema, 
“Vista, suerte y al toro”, será autor, aunque de una for- 
ma un tanto involuntaria, Bermúdez de Castro. El 7 de 


diciembre, mientras éste realiza un servicio de patrulla 
sobre el frente, descubre a una formación de cinco bi- 


motores enemigos, “Katiuska”, a los que ataca, logrando 
abatir a uno de ellos, que cae incendiado en las proximi.- 
dades de Castilblanco. A finales de mes, la Patrulla 
Azul coopera muy eficazmente con la columna del co- 
mandante Redondo que avanza sobre Lopera y Porcuna, 
con brillantes ataques contra el suelo en los que Bermú- 
dez de Castro desahoga su acometividad. | 


En enero de 1937 asciende a capitán, continuando en 
la Patrulla Azul que, dotada ya de aviones Fiat CR-32, 
presta servicio de protección de vuelos de abastecimiento 
y apoyo al Santuario de Nuestra Señora de la Cabeza, y 
que el 16 de febrero recibe orden de trasladarse con 
urgencia al frente de Madrid, en el que, por aquellos 
días, se está desarrollando la durísima y cruenta batalla 
del Jarama; el dominio del aire corresponde al bando 
gubernamental que dispone en este frente de dos escua- 
drillas de 1-15 “Chato” —la española de García de la 
Calle y la americana de Tinker— y una de 1-16 “Rata”, 
con pilotos rusos y mandada por Ivan Kopets, “José”. 
La caza nacional en este sector está constituida por un 
grupo legionario, italiano, de Fiat CR-32, a las órdenes 
del comandante Fagnani, “Faroni”, que no permite a sus 
pilotos traspasar la línea del frente, dejando así a los 
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aviones de bombardeo españoles desamparados ante la 
caza enemiga. 


El 18 de febrero, al amanecer, despegan de Veladas, 
cerca de Talavera de la Reina, una patrulla de Romeo 37 
y una escuadrilla de Junkers 52, españoles, y de Torrijos, 
el grupo Fiat italiano, en el que va encuadrada la Pa- 
trulla Azul Megada la víspera del frente Sur. Al llegar al 
Jarama, “Faroni”” coloca su formación paralela al rfo, y 
allí se mantiene mientras la caza enemiga —treinta avio- 

es, “Chatos” y “Ratas””— ataca los Romeo y Junkers 
cuando éstos cruzan la línea del frente, sin que el co- 
mandante italiano haga nada para defenderlos. Morato, 
sin poderse contener ante el exceso de prudencia de 
aquél, rompe la formación y, con su patrulla, se arroja 
en medio de los cazas ememigos; los bravos españoles, 
pese a su coraje y a la sorpresa que el enemigo experl- 
menta al verse atacado por tres únicos aviones, no ha- 
brían logrado salir airosos de la empresa, de no ser por 
el valiente capitán Nobile que, a la vista de la irritante 
desproporción del combate que ante la indiferencia del 
timorato “*Faroni” se desarrolla, abandona también la 
formación y, al frente de su escuadrilla, se lanza de lleno 
al combate: finalmente, todo el grupo interviene y la 
pelea se equilibra, aunque no los resultados, ya que son 
abatidos ocho cazas gubernamentales —entre ellos el de 
Tinker y dos americanos más—, perdiéndose a cambio 
dos Fiat italianos. El dominio del aire pasa en este mo- 
mento al bando nacional. Bermúdez, que ha combatido 
con el arrojo y acometividad de costumbre, recibe nume- 
rosos impactos en su avión, entre ellos, un proyectil in- 
cendiario en la nodriza de gasolina, y otro en el paracaí- 
das de espalda. 


Vuelto al frente Sur, el 20 de abril se encuentra Ber- 
múdez de Castro patrullando con su Fiat en el sector 
Villaharta-Peñarroya cuando observa que siete bombar- 
deros ligeros, enemigos, “Natacha”, escoltados por nueve 
“Chatos””, tratan de bombardear Peñarroya; no duda en 
atacar a los bombarderos, incendiando a uno, que cae 
derribado, dispersándose los demás; Bermúdez rompe 
con habilidad el combate que tan desigual se presentaba 
con los cazas —uno contra nueve—. Como consecuencia 
de esta brillante acción, es propuesto para la Medalla 
Militar, siendo efusivamentte felicitado por el General 
Jefe del Aire, “por su magnifica decisión que acredita una 
vez más la alegre combatividad de nuestras Fuerzas 
Aéreas”. 


En junio lanzan los gubernamentales fuertes ataques 
en el frente de Huesca, a cargo de las Brigadas Interna- 
cinales bien apoyadas desde el aire; hacia allá marcha el 
comandante Morato al frente del 2-G-3, grupo en que se 
ha convertirtido la Patrulla Azul, adueñándose pronto 


del dominio local del aire. El día 12, en un combate que 
se desarrolla sobre los tejados de la semisitiada ciudad, 
derriba Bermúdez de Castro un “Rata” enemigo, obte- 
niendo así su cuarta victoria aérea. 


Abortados los propósitos enemigos en el frente pire- 
naico, vuela el 2-G-3, al aeródromo de Tablada, para que 
los aviones, muy zurrados en las batallas de La Granja y 
Huesca, sean sometidos a revisión, y allí se encuentran 
cuando el 6 de julio, tratando ce aliviar la presión que 
las fuerzas nacionales ejercen en el frente Norte, atacan 
los gubernamentales en el de Madrid, en el sector de 
Brunete, iniciando así una de las más penosas batallas de 
la última guerra civil de España. El mando nacional, con 
el fin de retirar la menor fuerza posible del frente cantá- 
brico, decide que sea la Aviación la que acuda al Centro 
para imponerse a las escuadrillas gubernamentales, que 
detentan la superioridad aérea local, con todo lo que 
esto significa para las operaciones; el 2-G-3 solamente 
dispone de cinco aviones con la revisión terminada, y, al 
recibir la orden de trasladarse al Centro, con ellos mar- 
cha Morato al aeródromo de Avila, el día 10. 


La superioridad aérea republicana en este frente es 
evidente, pero esto no es suficiente para achicar a la 
escasa caza nacional que combate en todo momento sin 
contar nunca el número de sus enemigos. El 12 de julio, 
tres CR-32 —Morato, García Pardo y Bermúdez de Cas- 
tro— se enfrentan a tres “Ratas” y quince “Chatos”, en 
el triángulo comprendido por Majadahonda, Quijorna y 
Brunete; en la tremenda pe/ota que se organiza, los pilo- 
tos nacionales pelean como pueden, tratando de cubrirse 
mutuamente la cola; en un. momento del combate, Ber- ' 
múdez persigue a un “Chato”, siendo él atacado a Su vez 
por un “Rata” que consigue incendiarlo y hacerlo esta- 
llar en el aire, convirtiendo al 3-62 en una fulgurante 
luminaria que lleva el alma del héroe a la Gloria, mien- 
tras sus cenizas van a fundirse con la amada tierra de 
España cerca de Villanueva de la Cañada. Faltan cuatro: 
días para que Narciso 3ermúdez de Castro cumpla trein- 
ta años. Lleva realizados, desde el 22 de julio de 1936, 


-232 servicios de guerra, ha volado 264 horas, ha par- 


ticipado en 15 combates y en ellos ha derribado cuatro 
aviones enemigos. 


El 13 de julio le fue concedida la Medalla Militar 
Individual, y, posteriormente, y con antiguedad de la 
fecha de su gloriosa muerte, fue ascendido a comandante 
por méritos de guerra reconocidos en el preceptivo juicio 
contradictorio, en cuyo expediente se encuentran con- 
ceptos como éste: “.. siendo su actuación brillantísima, 
poniendo de manifiesto en todas las ocasiones y en 
cuantas acciones tomó parte, su alto espíritu, gran valor 
y acometividad”. MI 
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EJERCITO, POLITICA 
Y OODLIEDAD 


Ha caido en mis manos uno de estos libros 
que se leen por simple curiosidad y que luego se 
convierten en fuente de profunda meditación. 
Su autor, el inglés, F. J. Sheen, expone en él una 
idea que captó inmediatamente mi atención: 
“Nadie puede dudar de que existen leyes en el 
universo. La ley de gravedad es un ejemplo. Sólo 
conociendo y respetando esas leyes podemos vi- 
vir y por tanto ser libres. La libertad absoluta 
no existe, está siempre condicionada a la ley na- 
tural, que los creyentes llamamos Ley de Dios. 
Fuera de esta Ley no puede haber libertad, por- 
que no es posible la vida. Primero aprendemos la 
ley de la gravedad y después las leyes de la: aero- 
dinámica y sólo conociéndolas y respetándolas 
podemos volar.” 


No es cuestión de aceptarlas o no. Esas leyes 
actúan siempre con independencia de nuestra 
aceptación, e incluso de nuestro conocimiento. 
Si un hombre que no acepta o no conoce la ley 
de la gravedad cae de cierta altura, se mata. Si 
se alimenta deficientemente, tardará más o me- 
nos, pero al fin muere. Todo el pueblo enfren- 
tado consigo mismo caerá en manos de sus ene- 
migos que arrasarán su ciudad y lo reducirán a 
la esclavitud. También los pueblos son organis- 
mos vivos, están sometidos a estas leyes natura- 
les y sólo podran ser libres si sobreviven. 


El estudio de estas leyes naturales, físicas o 
morales, constituyen la verdadera ciencia políti- 
ca y la verdadera sociología, y sería un gravísi- 
mo error buscar para el hombre y la sociedad 
humana soluciones especulativas, basadas en una 
imaginación sin fronteras. El hombre no es Dios. 
Es una criatura de Dios dotada de inteligencia y 
libertad. Pero su libertad está siempre condicio- 
nada por la obediencia a la Ley de Dios y esta 
convicción deberá ser el primer logro de su inte- 
ligencia. 


Afortunadamente, la mayoría de los militares 
tienen su mente bien repleta de esta ciencia po- 
Iftica y de esta sociología, si bien se han dado 
casos lamentables de adhesión a los errores del 
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Por GREGORIO MARTIN OLMEDO 
General de División del Ejército del Aire 


“libre pensamiento” y a los “slogans” de la 
Revolución francesa, utilizados por ciertas ideo- 
logías curiosamente defensoras de la libertad 
absoluta, a mi juicio el mayor absurdo que pue- 
de proponerse a la inteligencia de un ser racional. 


Por ello pienso que no tiene razón el autor 
del libro “Ejército, presente y futuro” al afirmar 
que “el apoliticismo del militar puede ser consi- 
derado como un vacío intelectual, rellenado por 
un conglomerado ideológico fomentado, cuando 
no creado, desde los mismos sectores interesados 
que aspiran a utilizar la colectividad militar, co- 
mo un disciplinado ejecutor de su política”, 
condenando así un supuesto apoliticismo militar. 


Porque el militar es profundamente político 
aunque, generalmente, de acuerdo con una con- 
cepción de ta política muy diferente de la de 
dicho autor. Y ello, porque las soluciones orgá- 
nicas del Estado (política con minúsculas) no 
constituyen para la Patria, con una visión histó- 
rica, sino ensayos temporales que pueden conso- 
lidarse, modificarse o desecharse, pero que a no- 
sotros no nos afectan ni nos preocupan, en tan- 
to en cuanto no afecten a la esencia o a ula 
existencia de España, a su soberanía, a su inde- 
pendencia, a su integridad territorial o al ordena- 
miento constitucional, cuyo fundamento es la 
indisoluble unidad de la nación española, Patria 
común e indivisible de todos los españoles (PO- 
LITICA con mayúsculas). 


Por todo esto, el militar es, por esencia, aparti- 
dista, profundamente político, y difícil de con- 
vencer para adoptar posturas de servilismo. 


Y porque el militar es profundamente políti- 
co, pienso que los conceptos de MILICIA Y PO- 
LITICA no han sido nunca antagónicos. Si han 
existido alguna vez antagonismos, ha sido entre 
militares y políticos, es decir, entre hombres. No 
entre conceptos. | 


¿Cómo puede haber antagonismos entre una 
POLITICA que no debe ser otra cosa que el arte 
de administrar el bien común mediante normas 


legales y una MILICIA base y fundamento de la 
DEFENSA NACIONAL, arte de organizar todos 
los recursos morales y materiales de un pueblo 
para defender por la fuerza el bien común, si 
existiera una imposibilidad de lograrlo mediante 
aquellas normas, que alguien, dentro o fuera de 
la comunidad nacional tratase de ignorar y des- 
truir para implantar sus propias leyes? 


¿No se admite acaso que la guerra es la conti- 
nuación de la política por otros medios? ¿Co- 
mo pueden ser antagónicos dos caminos hacia 
un mismo fin? 


Si ha habido militares que han hecho política 
por medio del empleo de la fuerza o politicos a 
quienes ha interesado utilizar la fuerzas además 
del poder, es otro tema. 


ál 


Pero pretender que “el militar actual deba 
concebir a la PATRIA como un marco de convi- 
vencia plural en el que diferentes grupos socia- 
les, ideológicos y políticos, de criterios e intere- 
ses en gran medida divergentes e incluso a veces 
contrapuestos, han de convivir de forma pacifica 
y solidaria, dando cauce satisfactorio a sus inevi- 
tables conflictos y proporcionando adecuadas sa- 
lidas a las tensiones inherentes a esa permanente 
—pero civilizada— confrontación de intereses y 
criterios que caracteriza a las modernas socieda- 
ddes industriales de Europa Occidental que aspi- 
ran al logro de la justicia en la libertad” es, a mi 
juicio, además de un rollo, un enfoque filosófico 
de escaso rigor científico que desvirtúa el signifi- 
cado generalmente admitido de las palabras, PA- 
TRIA, NACION, ESTADO, PAIS, MILICIA y 
POLITICA. 


Pienso que PATRIA es una palabra que expre- 
sa un conjunto de valores morales, históricos, 
étnicos y culturales con los que un grupo de 
hombres se sienten identificados y que, por ello, 
les une en un destino común. La Patria es un 
patrimonio espiritual y puede existir, y existe, 
por el mero hecho de que un grupo de hombres 
sea portador de dichos valores en su inteligencia 
y en su corazón, aún sin lograr su expresión mate- 
rial en una nación, ni en un estado. Basta con 
que exista el grupo, el PUEBLO, para que la 
PATRIA viva. 


Durante muchos años, el pueblo judío ha vi- 
vido disperso, sin nación ni estado, pero con su 
patrimonio moral intacto. La patria judía existió 
siempre en su inteligencia y en su corazón y por 
ello ha podido cristalizar después de varios si- 
glos de inexistencia en una nación judía. 


La NACION ha significado siempre la expre- 
sión material de una patria. Tiene unas fronteras 
y una bandera, dentro de las cuales y bajo la 
cual, el grupo, el pueblo, se agrupa, vive y de- 
fiende su independencia de otros grupos. 
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El ESTADO puede definirse como la organiza- 
ción jurídico-administrativa de una nación..Res- 
ponde a la necesidad de la existencia de un or- 
den que permita la convivencia de los hombres 
del grupo, que aún sintiéndose identificados con 
su patrimonio espiritual y por ello unidos dentro 
de la Patria, se verán necesariamente enfrentados 
en los ámbitos de sus intereses y del ejercicio de 
sus libertades individuales. 


Es aquí donde cabe la confrontación de inte- 
reses y criterios que caracteriza a toda sociedad 
y no sólo “a las modernas sociedades industria- 
les de Europa Occidental, que aspiran al logro 
de la justicia en la libertad”. 


En toda sociedad, en todo grupo humano, co- 
menzando por la familia, existe confrontación 
de intereses y criterios, precisamente, porque el 
hombre aspira a la justicia en la libertad. Precisa- 
mente el hombre. No las modernas ni las anti- 
guas sociedades. 


Este hecho real exige la existencia de una 
Ley que establezca los criterios de la justicia y 
limite la libertad individual. Si no existe la Ley, 
o si los hombres no se someten a ella, no existi- 
rá sociedad organizada, sino hombres enfrenta- 
dos que acabarán bajo el yugo del más fuerte, 
que impondrá su Ley. La de la selva. 


El PAIS es una palabra generalmente relacio- 
nada con paisaje y con paisano y puede signifi- 
car un conjunto de rasgos lingúísticos y ambien- 
tales comunes a un grupo de hombres que ha 
permanecido en un aislamiento, o al menos en 
un semiaislamiento, geográfico-histórico respecto 
a los grupos humanos vecinos, lo que ha deter- 
minado un diferente grado de desarrollo cul- 
tural. 

Los medios de comunicación y de transporte, 
han contribuido con su desarrollo, a reducir dis- 
tancias y a borrar diferencias, por lo que la in- 
fluencia del medio físico, del paisaje, con su as- 
pecto geológico y su meteorología, es cada vez 
menor en la formación del carácter de los hom- 
bres, que facilmente cambian de residencia y en- 
tran en contacto, para fundirse, con otros gru- 
pos humanos, antes prisioneros de su horizonte 
natural. 


Pienso que, por ello, al ambito más amplio y 
enriquecido del pais, ha llegado a confundirse 
con el ámbito de la nación y así se emplean 
ambas palabras indistintamente, por las gentes 
sencillas, como confirmación de este hecho y 
quizás por algunos sectarios con la intención de 
ir borrando del pueblo los conceptos de nación 
y de patria, objetivo de ciertas ideologías de am- 
bicióon universal que tratan de reunir a todos los 
pueblos del mundo en una sola nación y en una 
sola patria. 


El cristianismo proclama la búsqueda del Rei- 


no de Dios y su Justicia. Su procedimiento es la 
caridad, libertad consciente y voluntariamente li- 
mitada y orientada a servir al prójimo antes que 
a uno mismo. La fraternidad sustituye al enfrenta- 
miento. La entrega a la exigencia. El deber al 
derecho. Su objetivo es la fraternidad universal 
de todos los hombres hijos de Dios. 


De las dos ramas del materialismo, el marxis- 
mo es la negación del hombre como ser libre y 
por tanto responsable. En ella el: hombre es para 
el estado, y debe subordinarse a los intereses del 
estado. No a las necesidades del prójimo. Su 
procedimiento es la lucha de clases y su objetivo 
la dictadura mundial del proletariado. 


Por otra parte, el capitalismo sustituye a Dios 
por el dinero y la caridad por el egoísmo. Sus 
procedimientos son la libre empresa y el disfrute 
sin límite de los bienes materiales. Su objetivo, 
la dominación económica mundial. 


Fácilmente, puede deducirse de estas brevisi- 
mas consideraciones que el cristianismo no se 
opone a la existencia de patrias y naciones, 
puesto que su ambito de actuación basado en las 
palabras de Cristo “Mi Reino no es de este mun- 
do” y “Dad al César lo que es del César y a 
Dios lo que es de Dios”, se reduce a las concien- 
cias a través de cuya recta intención pretende 
que la caridad constituya la norma de conducta 
del hombre, dentro de la familia, del grupo, del 
país, de la nación, de la patria y por fin de toda 
la humanidad, mientras el hombre camina por la 
vida terrena en busca de una nueva y eterna 
“patria común. 


Por el contrario, la intrascendencia del materia- 
lismo de cualquiera de los dos tipos actuales 
fija su límite en dicha vida terrena, tras la cual 
no espera nada y, por ello, sus objetivos de tipo 
político o de tipo económico deben, lógicamen- 
te, alcanzarse dentro de dicho límite. 


¿Qué diremos, por fin, de la MILICIA y de la 
POLITICA? 


La POLITICA, definida anteriormente como 
el arte de administrar el bien común, es eviden- 
temente, una actividad ineludible para posibilitar 
la convivencia en toda sociedad. No sólo en las 
sociedades democráticas. El fin de la política 
con minúsculas es el Estado, como el de la pin- 
tura es el cuadro, como el de la música la com- 
posición, como el de la MILICIA los Ejércitos, 
como el de la POLITICA, con mayúsculas, es el 
bien común. El arte, cualquier arte, no existe 
realmente hasta que no se expresa en la obra de 
arte, aunque exija previamente un proceso espiri- 
tual, intangible, que se llama inspiración, el co- 
nocimiento de una técnica y la disposición de 
unos medios materiales que permitan su realiza- 
ción física. 

Pero ¿qué es el Estado? ¿qué es el Ejército? 
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Organizaciones formadas por hombres, a quienes 
se fija la misión de velar por el bien común y a 
quienes se dota de unos medios para cumplirla. 
Pero con una diferencia esencial. El Estado es el 
organismo total y el Ejército un órgano de dicho 
organismo, de menor importancia, si se quiere, 
que el Gobierno, las Cortes y la Judicatura, pero 
también necesario para la vida de aquél, y cuyos 
fines, como los del resto de dichas Institucio- 
nes, no pueden ser, no ya contrapuestos, sino ni 
siquiera diferentes del servicio del bien común 
de los hombres que constituyen la Nación. 


Pero parece claro que Gobierno, Cortes, Judi- 
catura y Ejércitos son partes materiales del Es- 
tado, que es también material como tal organis- 
mo y que si tal organismo vive, su vida, su in- 
teracción respecto a otros Estados, se debe a un 
alma nacional, que infunde vida a la materia, y 
culmina en el espiritu de la Patria. 


El alma infunde vida a la materia, al cuerpo, 
que debe, si quiere vivir y vivir con su propia 
personalidad, mantenerse unido a su alma y fiel 
a su espiritu. Cuando el alma y el cuerpo se 
separan, el cuerpo muere. Por eso los pueblos 
olvidan, que reniegan, que se separan de su alma 
nacional y de su espiritu constituido por sus va- 
lores patrios, mueren y se descomponen en sus 
elementos simples, en medio de gusanos, hedor 
y podredumbre. 


En contra de mi tesis, otros autores, incluso 
militares, afirman que hacia la mitad del siglo 
pasado “la burguesía” consiguió convertir a las 
Fuerzas Armadas en un instrumento “incons- 
ciente” a su servicio, alejándolas de las clases 
populares y deformando su “espíritu militar”, 
para hacerlas incapaces de valorar las circunstan- 
cias y el entorno sociológico y político de la 
sociedad de la cual debían ser su esencia y sus 
sostén, para lo cual las hicieron apolíticas, es 
decir, ajenas a la política, con su resultado prác- 
tico de inhibición, que puede conducir al militar 
a la más garrafal ignorancia de toda la problemá- 
tica social y política del país a quien pertenece 
y se debe. 


Es esta una acusación gravísima, que debe 
preocuparnos profundamente, pero ello no debe 
hacernos caer en el error de pensar que dicha 
acusación sea cierta, sólo porque alguien nos la 
eche en cara. Nuestro deber es reflexionar sobre 
el tema antes de aceptarla o rechazarla. 

Por supuesto que es necesario que el militar 
se mantenga en contacto vivo con la sociedad, e 
intelectualmente al día, para que pueda cumplir 
su misión. La que le señala la Constitución del 
78 y todas las Constituciones y Leyes Funda- 
mentales que en el mundo han sido. Porque en 
todas ellas. el legislador ha tenido buen cuidado 
en fijar a fas Fuerzas Armadas las misiones de 
siempre: defender la integridad, soberanía e in- 


dependencia de la Patria, frente a las amenazas 
exteriores y el ordenamiento constitucional, o el 
orden dentro de ella, frente a las amenazas inter- 
nas. 


Nada es eterno, sino Dios, y por ello las obras 
humanas aparecen, evolucionan y desaparecen. Y 
las naciones, expresión de la vida de las comuni- 
dades humanas, aparecen, evolucionan y desapa- 
recerán en una tendencia congénita consustancial 
con el hombre, de constituir, algún día, una sola 
familia humana bajo el imperio de una Ley de 
Dios o Ley Natural, impresa en el corazón de 
todos los hombres, que les permite distinguir el 
bien del mal, sean o no creyentes. 


Y pudiera ser precisamente la “política con 
minúsculas” concebida como conjunto de nor- 
mas que tratan de dar satisfacción a todas las 
partes en conflicto la que, a veces, impida la paz 
y la fraternidad, al buscar las soluciones de los 
conflictos en acuerdos, pactos o tratados, que 
sólo se cumplen cuando conviene, ignorando in- 
voluntariamente o voluntariamente la Ley Natu- 
ral y aceptando el principio inmoral de que el 
fin justifica los medios. 


En todo caso, no son los militares quienes 
declaran la guerra, hacen la paz o firman los 
tratados, decisiones que se admite corresponden 
al poder político. 


La Milicia y su expresión fisica, las Fuerzas 
Armadas, no están, o no deben estar al servicio 
de dicha política con minúsculas” como se ha 
dicho repetidamente o, lo que es lo mismo, al 
servicio de los grupos politico-sociales, llámense 
como se llamen, sino al servicio de la Patria y de 
la Nación que es su expresión tangible y deposi- 
taria del bien común. Es infantil o malévolo de- 
cir no al apoliticismo y sí al apartidismo cuando 
política y partidos se identifican en la mente del 
que lo dice. | 


La “POLITICA con mayúsculas” y la “políti- 
ca con minúsculad' ¿han existido desde que exis- 
tio la primera pareja de seres racionales y libres 
que por vivir en comunidad, tuvieron necesidad 
de la norma como medio de limitar su libertad 
individual en aras del bien común. Pero no crea- 
ron la norma mediante un acuerdo. La tenían en 
su corazón y en su mente, porque la norma fue 
establecida por su Hacedor, en forma simultánea, 
en el acto de la Creación. 


La honra al padre y a la madre y después a 
los demás seres de la familia y de la especie, el 
respeto a la vida, el ordenamiento de las leyes 
de la reproducción, el respeto a la propiedad 
ajena, el respeto a la verdad, el rechazo de la 
codicia y el resumen de desear para los demás lo 
que desees para ti mismo, constituyen las nor- 


mas permanentes de la POLITICA con mayúscu- 
las, que se refleja no sólo en el conocimiento 
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del alma humana, sino incluso, en alguna forma, 
en la práctica del instinto animal, desde hace 
muchos miles de años. 


Los partidos políticos, por el contrario, perte- 
necen al ámbito de la politica con minúsculas, 
no son sino un ensayo puramente humano de 
tantos otros que le precedieron, que no cuentan 
con un siglo de existencia y que según algunos 
pensadores, entre ellos don Salvador de Madaria- 
ga, cuyo libro **Anarquía y Jeraquía'” fue para 
mí otro descubrimiento sorprendente, han cons- 
tituido un ensayo socio-político no demasiado 
satisfactorio, aun admitido que sea una solu- 
ción actualmente practicada en numerosos esta- 
dos. 


Personalmente, ni quiero ni debo entrar en la 
cuestión. Pero es un hecho que la humanidad ha 
vivido miles de años sin partidos políticos y que 
sera la historia quien confirme su permanencia, 
su evolución o su sustitución por otras formas 
de expresión popular, en el futuro, como medios 
de estructuración de los Estados. Nunca como 
fines en sí mismos. 


En mis tiempos de joven Teniente, expuse en 
las páginas de esta misma Revista la posibilidad 
de que los Cadetes de una Academia General 
Militar, única para los tres Ejércitos, cursaran un 
ciclo universitario inicial, junto con los demás 
estudiantes de ciencias políticas y sociológicas, 
pero asistiendo a las aulas vistiendo su uniforme. 
Pensaba y pienso todavía que debe existir algu- 
na solución. 


No .sería descabellado, a mi juicio, exigir a 
todo hombre que aspire a una responsabilidad 
pública, como son el político y el militar, una 
titulación, que si nunca puede ser garantía de 
éxito, sí lo es de que se poseen una serie de 
conocimientos y criterios básicos que le capaci- 
ten para su misión directiva especifica. 


Por ello podría ser prudente que políticos y 
militares se especializaran juntos en la técnica 
del arte de organizar, mandar y ejecutar en servi- 
cio y beneficio de ia comunidad, a la cual deben 
dirigir después, cada uno en su esfera, sin perjui- 
cio de que la inspiración, la sensibilidad, la ima- 
ginación, el trabajo y el prestigio alcanzado, de- 
cidan, mas adelante, quiénes son los verdaderos ar- 
tistas de la convivencia, capaces de realizar gran- 
des obras maestras, pero siempre en posesión de 
los conocimientos técnicos necesarios para de- 
sempeñar su oficio, según su vocación y en gra- 
do reconocido. 


No quiero con esto ofrecer una solución ge- 
nial para la formación del militar. Sólo quiero 
demostrar que hace cuarenta años ya sentía las 
mismas inquietudes y pensaba, en mi audacia ju- 
venil, que estaba descubriendo mundos nuevos. 
Como tantos otros... Y 





1, INTRODUCCION 





Con puntualidad cronométrica, el 
zumbido de los “Picios” interrum- 
pieron mi plácido sueño. Me levanté 
en silencio y salí a la terraza. En 
cada pasada y de su abultada panza 
saltaban grupos de siete paracaidis- 
tas. Mientras contemplaba su suave 
descenso, no pude evitar que viniera 
a mi recuerdo todo lo leído y estu- 
diado sobre estas unidades: Dina- 
marca, Noruega, Eben Emael, Ho- 
landa, Creta, Normandía, Corregi- 





Por JAVIER LODOS GARCIA 
Comandante del Arma de Aviación 


”.. su utilidad reside, sobre todo, en su efecto sicológico 
y en su poder de disuación. 


dor, Birmania, Bukrin, el gran desas- 
tre de Arnheim, etc., y , como es 
natural, la radical declaración de 
Hitler al Gral. Student, como resul- 
tado de la costosa conquista de Cre- 
ta. Muchos son los que piensan que, 
con la aparición del helicóptero, es- 
tas unidades no tienen razón de ser. 
Pienso de manera contraria, y esta es 
la verdadera y única razón que me 
ha animado a realizar este trabajo. 


Después de la II Guerra Mundial, 
estas unidades han continuado em- 
pleándose y sus acciones han sido 


867 


General Lemnitzer 


decisivas. Basta recordar los desem- 
barcos anglo-franceses en Port-Said 
y Port-Fuad. En el conflicto árabe- 
israelí de 1956, una brigada israelí 
saltó cerca de Mitla, ocupándola. El 
13 de diciembre de 1971, dos bri- 
gadas paracaidistas indias saltan al 
oeste de DaCca, cercando a las tro- 
pas pakistaníes. Las tropas paracai- 
distas turcas saltan en Chipre apo- 
yando los desembarcos por mar. En 
la reciente disputa fronteriza libio- 
egipcia, paracaidistas egipcios fueron 
lanzados en la localidad libia de 


Kas-al-Jidye, ocupándola. Ultima- 
mente, el 19 de mayo de 1978, pa- 
racaidistas franceses saltaron sobre 
Kolwezi, principal centro minero de 
Shaba, acudiendo en ayuda de los 
residentes europeos. La mayoría de 
los países las tienen como fuerzas 
de acción inmediata, debido a su 
alto espíritu y entrenamiento, listas 
siempre para Ser empleadas en la 


lucha antiterrorista y antiguerrillera. 


El paracaidista sabe que su unidad 
tiene que estar lista y rumbo a 
cualquier lugar, en caso de ser aler- 
tado. 

Es más, declaraciones de presti- 
giosos estrategas militares consideran 
que las unidades paracaidistas y 
aerotransportades constituyen y se- 
guirán constituyendo un medio pri- 
mordial para aprovechar al máximo 
y con rapidez los efectos de las ar- 
mas modernas. En la guerra fría, 
ellas representan la reserva móvil de 
la nación, siempre lista para ser em- 
pleada como fuerza disuasoria. En la 
guerra limitada, serán las primeras 
unidades en ser desplegadas estraté- 
gicamente. En la guerra total, po- 
drán ser utilizadas en multitud de 
misiones como refuerzo del resto de 
las unidades, llenando brechas don- 
de no se han desplegado tropas e 
interdicciendo fuerzas enemigas por 
medio de movimientos verticales. 





2. DIFERENCIAS RESPECTO A 
UN COMBATE NORMAL 





En términos generales, y aunque 
para algunos resulte una perogrulla- 
da, podemos decir que las tropas 
paracaidistas, además de las caracte- 
rísticas propias de todo infante, de- 
be unir la específica condición de 
emplear su medio propio para em- 
peñarse en una acción detrás de las 
líneas enemigas, en terreno casi 
siempre desconocido, improvisando 
su acción inmediata y dispuestas a 
valerse por si mismas en un plazo 
no bien determinado, enfrentándose 
a unas reacciones que sólo pueden 
haber sido previstas con una cierta 
aproximación, derivadas de las hi- 
pótesis probables o posibles. 


Siendo desproporcionada la im- 
portancia del objetivo con la modes- 
tia de los medios empleados y situa- 


dos inicialmente en tierra, es lógico 
pensar que el porcentaje de pérdidas 
sea relativamente alto, máximo al 
recordar las grandes pérdidas de Cre- 
ta y Arnheim. Esta vulnerabilidad 
tiene dos orígenes distintos: de una 
parte, los posibles accidentes produ- 
cidos durante el descenso y llegada 
a tierra; por otra, las víctimas de los 
primeros combates para cumplir la 
misión asignada. Es preciso e indis- 
pensable que estas pérdidas iniciales 
en el reagrupamiento y reorganiza- 
ción sean nulas, pues los efectivos 
disponibles, inmediatamente después 
de la llegada a tierra, constituye un 
elemento ¡imprescindible para el 
efecto de choque inicial. Este incon- 
veniente ha sido en parte paliado 
con los medios actuales de paracaf- 
das dirigibles y el uso de los moder- 
nos aviones de transporte. 


Por otro lado, a fin de neutralizar 
esta vulnerabilidad, es necesario una 
buena información, ya que en su 
preparación no existe información 
de contacto, como en el resto de las 
unidades de infantería. Por ello, es 
esencial un estudio minucioso de los 
riesgos, meditando y calculando en 
extremo su actuación, su lanzamien- 
to y su desembarco, pues la inade- 
cuada elección del lugar, forma y 
momento, o un error en el cálculo 
de tiempo en que ha de prolongarse 
su acción independiente, puede dar 
lugar a la destrucción o grave des- 
gaste de estas tropas, que son de 
difícil reposición. Tenemos que te- 
ner siempre presente que para ellas 
no hay vanguardia, ni flancos, ni re- 
taguardia que las cubran; tan sólo 
las mantienen su eficacia de comba- 
te, su espíritu de sacrificio y su ele- 
vada moral. 


Su apoyo por el fuego sólo puede 
ser recibido de las unidades aéreas. 
Este apoyo es esencial en los pri- 
meros momentos, en los cuales cabe 
esperar rápidos ataques del enemigo. 


Esta interdicción debe ser tal que 


las fuerzas desembarcadas no tengan 
que enfrentarse con el enemigo has- 
ta que no hayan superado sus pro- 
blemas iniciales de agrupamiento y 
organización. 


Como ya se comentó anterior- 
mente, la entrada en servicio de 
aviones de transporte de asalto, el 
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empleo de paracaídas a baja altura y 
alta cota, con toberas que lo hacen 
fácilmente dirigible y la mejora de 
las técnicas de lanzamiento de ma- 
terial pesado en contenedores y pla- 
taformas, han hecho que se haya 
aumentado de manera notoria la ca- 
pacidad de combate de estas unida- 
des; pero, a pesar de ello, todavía es 
limitada su capacidad de maniobra y 
su potencia de fuego, por lo que le 
es imprescindible el apoyo logístico 
por vía aérea. 





3. CONDICIONES PARA SU REA.- 
LIZACION 





El éxito del empleo de estas fuer- 
zas depende de la estricta observan- 
cia de una serie de factores, los 
cuales tenemos que tener siempre pre- 
sentes al llevarlas a cabo. 

El factor decisivo, previo e indis- 
pensable para su empleo, es la SU- 
PERIODAD AEREA, tanto más 
acusada cuanto mayor es el volumen 
de las unidades y de los aprovisiona- 
mientos que han de lanzarse, así co- 
mo el tiempo que las unidades lan- 
zadas deban actuar con autonomía. 


Para nadie es un secreto que el 
empleo de las unidades paracaidistas 
y aerotransportadas dependen del 
avión, no sólo porque éste sea su 
trampolín y plataforma de lanza- 
miento, sino porque con sus recono- 
cimientos fotográficos prepara su 
actuación, localizando a las fuerzas 
aéreas y terrestres enemigas, propor- 
cionando una información necesaria 
e imprescindible. Durante el desarro- 
llo de la acción vela por su ejecu- 
ción, neutralizando a la defensa 
antiaérea enemiga a lo largo de su 
eje de penetración; aislando el área 
de los objetivos con sus acciones de 
interdicción, previniendo o eliminan- 
do con su actuación las acciones pe- 
ligrosas del enemigo; aumentando la 
potencia de fuego de las unidades 
desembarcadas, hasta que ésta se 
encuentre en condiciones de actuar 
con sus propias armas; atacando a 
las reservas enemigas; por último, la 
fuerza aérea constituye para estas 
unidades la esperanza de su abas- 
tecimiento y evacuación. 


La técnica ha puesto a nuestra 
disposición nuevos medios que han 


mitigado los graves inconvenientes 
de las rutas de aproximación, pun- 
tos de referencia, desarrollo de la 
ruta, etc., que existían en la ll Gue- 
rra Mundial. Estos medios son las 
unidades de señaladores-gu fas y con- 
tro! aéreo, los cuales ordenan y 
controlan la actividad aérea en dicha 
zona de lanzamiento y aterrizaje, así 
como cualquier tipo de ayudas a la 
navegación, observación meteoroló- 
gica, maniobras de aterrizaje, etc. Á 
todo esto hay que añadir las grandes 
posibilidades de los actuales aviones 
de transporte, los cuales pueden 
transportar mayor número de perso- 
nal con todo su material y arma- 
mento; lanzar cargas muy pesadas 
mediante contenedores; desembarcar 
sin paracaídas material bélico; siste- 
mas de extracción a baja altitud, 
que permite colocar hasta tanques, 





tipo Sheridan M551, a 100 metros 
uno del otro, y los cuales, mediante 
su panel indentificador, pueden ser 
localizados rápidamente por su tri- 
pulación, la cual con su paracaídas 
dirigible puede descender cerca de 
su carro de combate; mejores y mo- 
dernos medios de navegación y co- 
municación; contramedidas electró- 
nicas, etc. 


La acertada elección de la BASE 
DE PARTIDA debe permitir y faci- 
litar una ubicación diseminada del 
personal; para ello, es necesario un 
número suficiente de aeródromos 
para embarcar al personal y mate- 
rial, con cómodas vías de comunica- 
ción. 


Debe hacerse una cuidadosa elec- 
ción del LUGAR Y MOMENTO 


869 


DEL LANZAMIENTO Y DESEM- 
BARCO, con el fin de lograr los 
mejores resultados, ya que la pro- 
porción de las pérdidas dependen, 
en gran parte, de la clase de terreno 
del desembarco. De hecho, la expe- 
riencia adquirida demuestra que la 
gama de los terrenos apropiados, pa- 
ra una buena recepción en tierra, es 
mucho más extensa de lo que se 
piensa en un principio. Con los ac- 
tuales paracaídas se pueden utilizar 
zonas que a priorí pueden ser con- 
sideradas desfavorables. 


Por el contrario, y de modo mu- 
cho más complejo, se nos presenta 
la elección del terreno en función 
de la MISION A CUMPLIR, pues 
por parte del Jefe implica un exa- 
men global de la operación aero- 
transportada en espacio y en tiem- 
po. En cada una de las hipótesis que 
se consideren hay que tener en 
cuenta la incidencia de las condicio- 
nes de lanzamiento en el desarrollo 
ulterior de la acción y hay que to- 
mar posición sobre el porcentaje 
máximo de pérdidas admisibles para 
que la misión pueda ser llevada a 
efecto. Tanto la puesta en tierra, 
como el asalto constituyen dos fases 
enlazadas y las repercusiones de una 
sobre la otra son innegables, pues 
los efectivos disponibles inmediata- 
mente después de la llegada a tierra 
constituyen, por sí mismo, un ele- 
mento ¡importante del efecto de 
choque. 


Estas operaciones nos muestran, 
en principio, que a pesar de los ries- 
gos, por lo general, resulta ventajoso 
ir y saltar, siempre que sea posible, 
lo más cerca del objetivo. Por otra 
parte, las zonas de salto técnicamen- 
te más favorables son fáciles de re- 
conocer, y es normal que sean teni- 
das en cuenta por el adversario. Por 
ello, no resulta suficiente sorprender 
al enemigo sobre el terreno, hay que 
sorprenderlo en tiempo, y para esto 
hay que atacar al adversario en un 
punto que él no haya previsto y, 
por lo tanto, en condiciones de no 
reaccionar a tiempo eficazmente. 
Las últimas enseñanzas nos mues- 
tran lo provechoso que puede resul- 
tar prescindir sistemáticamente de la 
zona de salto tradicional. Todo lo 
comentado pone de relieve la gran 


importancia que tiene la celeridad y 
el absoluto secreto con que se lie- 
varía a cabo la preparación y el de- 
sembarco aéreo, con el fin de lograr 
el efecto total de SORPRESA. 


Para aumentar este tactor de sor- 
presa se deben tomar todas las me- 
didas posibles para desinformar al 
enemigo; organizando, al mismo 
tiempo, uma cobertura en tierra y 
alre que impida ataques aéreos ene- 
migos o acciones guerrilleras. 


Con los procedimientos modernos 
de investigación operativa, incluso Se 
puede operar de manera sistemática 
para estudiar la calidad de los terre- 
nos y para clasificar las diferentes 
zonas, afectándoles un coeficiente 
acorde al porcentaje de pérdidas téc- 
nicas que sea razonable prever en las 
mismas. El problema de la evalua- 
ción de las pérdidas en función de 
un terreno determinado parece bas- 
tante dominado en la actualidad. 


De todas maneras, las pérdidas 
pueden ser disminuidas sensiblemen- 
te por medio de una instrucción in- 
tensiva y adecuada. Por otro lado, y 
aun pecando de reiterativo, el mate- 
rial utilizado es cada día más perfec- 
to, permitiendo lanzamientos en su- 
perficies no habilitadas. Este es el 
caso de los paracaídas maniobrables, 
los cuales permiten y posibilitan el 
aterrizaje en el lugar escogido, y por 
consiguiente, una rápida concentra- 
ción y entrada en acción. 


El empleo de paracaídas de aper- 
tura manual ofrece, entre otras ven- 
tajas, la de poder utilizar aviones 
que tengan gran velocidad. Este 
avión de transporte ya no se ve for- 
zado, como hasta hace poco, a volar 
a baja altura sobre la zona de lanza- 
miento. Los paracaidistas durante su 
caída libre, no son detectados por el 
radar; pudiendo, como consecuencia 
de su maniobrabilidad, caer en tierra 
más agrupados. Se trata, en definiti- 
va, de conseguir la SORPRESA, no 
sólo por las características de la zo- 
na de salto, sino también por los 
métodos de lanzamiento que puedan 
seguirse a diferente altura y sobre 
todo de noche, ya que con ello se 
reduce la eficacia de las armas anti- 
aéreas, dificultando al enemigo el 
objetivo, la entidad del lanzamiento 
y la dirección de sus acciones. 


Otro de los factores es la estrecha 
COOPERACION que tiene que ha- 
ber entre todas las fuerzas utilizadas 
en el desembarco; así como aquellas 
que lo apoyan. El objetivo de la 
misión tiene que ser de una confor- 
midad absoluta, requiriendo una 
preparación y control de mando cen- 
tralizado, aunque después, en su eje- 
cución, el mando tiene que ser des- 
centralizado. 


Muchas veces el término audacia 
no corresponde más que a un exa- 
men superficial del problema, pues 
si seguimos el proceso intelectual 
que condujo a tales decisiones, po- 
demos afirmar que se trata de un 
riesgo calculado y, por lo tanto, de 
pura lógica. 


Una característica que debe impo- 
nerse en estas unidades es la FLEX]- 
BILIDAD. Esta flexibilidad es indis- 
pensable, no solamente entre las 
tropas, sino principalmente en la 
mente del Jefe. La conducción del 
combate exige que su mando sepa 
adaptarse rápidamente a una situa- 
ción continuamente cambiante, que 
tenga la aptitud para pasar lo más 
rápido posible de situaciones ofen- 
sivas a defensivas, adecuándose a 
cualquier circunstancia modificativa. 


A pesar del aumento de material 
pesado, al dotarlos de carros de 
combate y vehículos blindados, su 
movilidad en tierra continúa siendo 
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limitada. Para cumplir su misión con 
eficacia tendrá que evitar compro- 
meterse decisivamente. 


Actualmente estas tropas están 
aumentando uno de sus puntos más 
débiles: su ESCASA POTENCIA DE 
FUEGO, en especial para la defensa 
contra el peor enemigo terrestre que 
se va a encontrar: el carro. Esta 
potencia descansa hoy en los misiles 
contracarros, tipo “Milán” y “Hot”, 
que suponen para la unidad desem- 
barcada una potencia de fuego con- 
tracarro aceptable para combatir y 
rechazar cualquier ataque de blinda- 
dos enemigos, una vez establecida la 
cabeza de desembarco. 


Hoy adquiere una gran importan- 
cia la disminución del peso y de las 
medidas exteriores del material de 
combate, inclusive a costa de utili- 
zar materiales ligeros. Las tropas 
aerotransportadas soviéticas emplean 
el nuevo fusil de asalto AKD, ver- 
sión modificada del AKM, con abra- 
zadera de hombro plegable, cargador 
de plástico y un más largo supresor 
de fogonazo. Á pesar de todo lo 
expuestó y comentado, hay que te- 
ner Siempre en cuenta el carácter de 
estas tropas y sus acciones, ya que 
siendo normalmente acciones ofen- 
sivas dentro del cuadro general de 
las operaciones, se convierten en 


típicamente defensivas, salvo en ca- 
sos muy especiales. Por regla gene- 





ral, el paracaidista conquista un ob- 
jetivo y Se mantiene en él, hasta el 
cumplimiento de la misión asignada. 


En lo referente a cualquier opera- 
ción de este tipo y supuesta la supe- 
rioridad aérea, todavía sigue consti- 
tuyendo factor determinante las 
condiciones atmosféricas. La inesta- 
bilidad atmosférica hace que la rea- 
lización de estas operaciones Sea 
problemática, cuando no imposible. 


Lo que hay que tener siempre 
presente es que las unidades paracai- 
distas y aerotransportadas propor- 
cionan a cualquier nación de un 
cuerpo de tropas tenaz, selecto y 
altamente disciplinado. La mayoría 
de los países los mantienen como 
reservas generales, mientras otros los 
emplean tan pronto ocurre algún 
problema. 


Un factor inherente a estas tropas 
que constituye un importante ele- 
mento a tener Siempre presente, es 
el efecto derivado del entrenamiento 
que tienen como paracaidistas, exis- 
tiendo una tremenda mística sicoló- 
gica en el ambiente de estos hom- 
bres... es un cambio de personalidad 
que los transforma. La instrucción 
que reciben les proporciona confian- 
za en sí mismo, orgullo de su espe- 
cialidad y capacidad de !levar a cabo 
las más audaces misiones, como re- 
petidamente está demostrando Israel 
en todas sus operaciones (Entebbe). 





4. TIPOS DE OPERACIONES 





Se pueden distinguir tres tipos de 
operaciones con respecto a su ca- 
rácter y magnitud: 

— Operaciones independientes, ge- 
neralmente de carácter estratégico. 

— Operaciones con enlace a corto 
plazo, de carácter táctico. 

— Operaciones especiales. 


Examinaremos detalladamente es- 
tas operaciones en todas sus escalas. 


4.1 Operaciones independientes, de 
carácter estratégico. 


El objetivo tiene que ser de im- 
portancia estratégica y, como es na- 
tural, relacionado con designios po- 
Ifticos a largo plazo. 


Muchos son los que opinan que 


las unidades paracaidistas y aero- 
transportadas tienen muy pocas po- 
sibilidades de ser empleadas en ma- 
sa, tal como se hizo en la || Guerra 
Mundial. Ellos alegan que los fac- 
tores enumerados anteriormente de 
sorpresa, superioridad aérea, etc., 
son muy difíciles de conseguir. Con- 
trariamente a esta opinión los sovié- 
ticos piensan que las armas atómicas 
sólo pueden ser utilizadas como una 
amenaza, no como medio de com- 
bate. El reconocimiento de este he- 
cho tos ha Incitado a no reducir sus 
fuerzas clásicas y a convertir su ar- 
mamento defensivo en un  instru- 
mento ofensivo. Resultante de esta 
política es su aumento en capacidad 
aerotransportada, poniendo especial 
énfasis en las tácticas de envol- 
vimiento vertical. 


En la actualidad poseen más de 
1.700 aviones de transporte de asal- 
to; su fuerza de reacción estratégica 
está constituida por doce divisiones 
aerotransportadas. Cada división tie- 
ne unos 7.000 hombres, distribuidos 
en tres regimientos de paracaidistas; 
dos batallones de artillería con tres 
baterías, compuestas de seis cañones 
de 84 mm y lanzacohetes; un bata- 
llón de morteros; un batallón con- 
tracarro; tres batallones de infante- 
ría; destacamentos de ingenieros, 
transmisiones y tropas de servicio de 
apoyo de combate. 


Este aumento de las fuerzas aero- 
transportadas no es un mero capri- 
cho, ellos opinan y recalcan que su 
uso en la retaguardia enemiga es de 
un valor inapreciable, con misiones 
de desviar la atención de las fuerzas 
enemigas, mediante ataques de di- 
versión a su retaguardia y flancos; o 
bien, en períodos de defensa estra- 
tégica, establecer nuevos frentes, o 
de hacer una estratagema en el mis- 
mo, obligando así al enemigo a des- 
plegar fuerzas desproporcionadas en 
relación a la amenaza en un punto 
determinado. 


Las características fundamentales 
de estas operaciones son: 


Una gran libertad en la elección 
del lugar y el momento de iniciar la 
acción. 

Debido a la magnitud de la ac- 
ción, así como al prolongado tiem- 
po implicado, es necesario mantener 
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el abastecimiento de las unidades 
tras el lanzamiento o desembarco 
aéreo, teniendo que ser apoyadas 
adecuadamente, a fin de que no 
sean atrapadas y que se conviertan 
en una carga muy pesada. 


Es imprescindible la celeridad y el 
absoluto secreto, al objeto de conse- 
guir el efecto de sorpresa y así lo- 
grar la confusión y el efecto moral 
en la retaguardia enemiga. 


La planificación tiene que ser me- 
ticulosa, para que los beneficios ob- 
tenidos superen ampliamente las di- 
ficultades que implica su prepara- 
ción y desarrollo. 


Su entrenamiento ha de ser inten- 
sivo; a fin de obtener resultados po- 
sitivos, aun combatiendo en inferio- 
ridad numérica. 


La coordinación y colaboración 
con las fuerzas aéreas y terrestres ha 
de ser total y completa. 


La superioridad aérea es primor- 
dial. Es necesario un control total 
del aire, ya que sin este control es- 
tas unidades no podrían ser reabas- 
tecidas y reforzadas. 


Su más importante logro defensi- 
vo es la aptitud para desbordar es- 
tratégicamente al enemigo. Los de- 
sembarcos serán a una profundidad 
de 200 kms hacia la retaguardia, con 
misiones de interdicción sobre las 
líneas logísticas, centros de mando 
y puntos claves; rápida actuación en 
una esfera de gran influencia, como 
fuerza contraparacaidista capaz de 
destruir una cabeza de desembarco 
enemiga; penetraciones de largo al- 
cance, con ataques relámpagos. 


En la doctrina militar soviética, 
las operaciones de envolvimiento 
vertical ocupan un lugar prominen- 
te. El mariscal ruso Sokolovsky afir- 
ma, en su libro “Estrategia militar”, 
los siguientes postulados sobre el 
empleo de estas unidades: 


— En una ofensiva, es el mejor 
medio de desbaratar el frente enemi- 
go, atancando su retaguardia y faci- 
litando el avance de las tropas de 
tierra. Esta operación se desarrolla 
en estricta colaboración con el asal- 
to principal de las fuerzas terrestres 
y su misión consiste en destruir la 
capacidad de resistencia enemiga al 


avance de las unidades motorizadas 
y Carros. 

—- En un período de defensa 
estratégica es el medio más eficaz de 
utilizarlas para aliviar la presión en 
el frente. | 

— En el caso de un ataque nu- 
clear su empleo sería intensivo, a fin 
de explotar eficazmente sus resul- 
tados. 

— Considera primordial dejar a 
los paracaidistas libres de compro- 
misos tácticos de corto y medio pla- 
zo, en apoyo de cualquier agresión. 
En su opinión, son tropas que están 
en situación de salvar rápidamente 
grandes distancias, de saltar sobre 
objetivos estratégicos que no pueden 
ser ocupados por otros medios, y 
deben ser estos objetivos sus metas 
preferentes. 

— Por otra parte, considera que 
son unidades ideales para ocupar lu- 
- gares claves a lo largo de las rutas 
de escape, facilitando la rápida ex- 
plotación después de la penetra- 
ción. 

— Hace hincapié en que una ope- 
ración de envolvimiento vertical, si 
queremos que tenga un desenlace fe- 
liz, necesita la reiteración de estfuer- 
zos y la entrada escalonada en com- 
bate de unidades de refresco. 


4.2 Operaciones a corto plazo, de 
carácter táctico 


En el combate moderno, las ac- 
ciones paracaidistas y aerotranspor- 
tadas de carácter táctico estarán 
íntimamente ligadas a las fuerzas he- 
liportadas, actuando en estrecha 
cooperación con las formaciones 
tácticas atacantes. 


Los medios heliportados pueden 
adaptarse con menos esfuerzo a las 
accions tácticas, pudiendo afirmarse 
que en un conflicto de baja y media 
intensidad, la potencia de fuego y la 
movilidad del helicóptero han ven- 
cido todos los prejuicios sobre su 
vulnerabilidad y constituye el medio 
idóneo para poder asegurar el éxito. 
El helicóptero de elevada capacidad 
de carga, gran potencia de fuego y 
altas características hará desaparecer 
la actuación de las unidades paracai- 
distas en el campo de operaciones 
táctico, ya que por su despliegue 
avanzado están más capacitadas para 
mantener la velocidad del avance de 


las fuerzas mecanizadas y protegerlas. 
Por otra parte, estos helicópteros de 
transporte estarían apoyados por 
otros que cubrirían su desembarco 
durante el vuelo y aun durante su 
entrada inicial en combate. 


A pesar de ello, caso de realizarse 
alguna operación de este tipo, ella 
ha de caracterizarse por: 


Tener un objetivo de carácter o 
importancia táctica. Objetivo que 
puede afectar al curso de la batalla, 
tales como: complejos logísticos, 
centros de comunicaciones, puestos 
de mando y control, defensas 
aéreas, aeropuertos, rampas de lan- 
zamiento de cohetes o misiles, cabe- 
zas de playa en lugares que faciliten 
cruces de ríos, desfiladeros y puer- 
tos de montaña, etc. 


Hay que tener siempre en cuenta 
que, debido al factor espacio-tiem- 
po, estas tropas serán de gran utili- 
dad como fuerzas móviles, con mi- 
sión de reforzar los flancos, así co- 
mo cualquier área que se encuentre 
amenazada o comprometida. 


A diferencia de las operaciones de 
carácter estragégico, éstas están tal- 
tas de independencia de acción, es- 
tando siempre subordinadas a los fi- 
nes de las unidades principales, for- 
mando parte de un plan mayor. 
Normalmente, las operaciones serán 
realizadas por pequeños efectivos y 
en un corto período de tiempo. 


Es cierto, como ya comentamos 
anteriormente, que la movilidad en 
el campo de batalla y la potencia de 
fuego de estas unidades han sido 
considerablemente aumentadas, en 
relación a la 11 Guerra Mundial; pero 
también es cierto que, en líneas ge- 
nerales, las cabezas de desembarco 
son aproximadamente las mismas 
que hace 40 años, con la única ex- 
cepción que hoy se aconseja el uso 
de varias cabezas de desembarco pa- 
ra lograr una mayor dispersión, a fin 
de dificultar la acción informativa 
enemiga y su rapidez de reacción. 


Siendo la profundidad del lanza- 
miento pequeña, el desembarco 
cumple las misiones con las peque- 
ñas unidades lanzadas en el primer 
escalón, consolidándose el éxito ob- 
tenido mediante el lanzamiento del 
segundo escalón. Desde el primer 
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momento se toma una.actidud ofen- 
siva hasta ocupar el objetivo o zona 
asignada, para pasar a una actitud 
defensiva conservando la zona con- 
quistada hasta la llegada de las tro- 
pas que actúan en el frente. 


Por otra parte, estas tropas pue- 
den actuar en la cobertura para ga- 
rantizar un despliegue, cubrir un 
flanco de un gran teatro de opera- 
ciones, facilitar el avance de las 
fuerzas o realizar reconocimientos 
profundos. Asimismo, Se pueden 
adelantar a la ocupación de determi- 
nados puntos que obligue al enemi- 
go a no adoptar el despliegue pro- 
yectado, 


La actividad de tropas paracaidis- 
tas lanzadas a retaguardia de las pri- 
meras líneas enemigas pueden preci- 
pitar la caída de objetivos que si- 
multáneamente son atacados por 
fuerzas terrestres; así como estran- 
gular acciones ofensivas contrarias, 
ya que una posibilidad de las mis- 
mas es la de poder cerrar el paso a 
tropas que se baten en retirada. 


Mientras estas tropas permanez- 
can dispersas, no ofrecen objetivo 
para las unidades mecanizadas o mo- 
torizadas; por ello, tienen que estar 
entrenadas y preparadas para com- 
batir en cualquier clase de terreno 
y, si es necesario, hacer frente a un 
enemigo superior, atacándole desde 
varias direcciones. Sus objetivos de- 
ben ser aquellos que tengan por ti- 
nalidad alcanzar unos resultados que 
no serían posible lograr por otro: 
medios. 


Las grandes maniobras de explo 
tación del éxito serán una combina 
ción de fuerzas blindadas y motori 
zadas con otras de desembarc« 
aéreo y heliportadas lanzadas a re 
taguardia del enemigo, creando as 
las condiciones más idóneas para em 
bolsar grandes efectivos, dando un 
gran movilidad y rapidez a las ope 
raciones. En esta explotación de 
éxito sus objetivos serían la cor 
quista de puntos claves que desart 
culen la defensa; así como explote 
los efectos de un ataque nuclea 
caso de que éste haya sido efectu: 
do. Más tarde, en la persecuciór 
estas unidades pueden adelantarse 
la ocupación de puntos importante 


bloqueando con ello la retirada ene- 
miga. 


4.3 Operaciones especiales 


Existen, asimismo, operaciones a 
muy pequeña escala, que emplean 
paracaidistas muy bien entrenados 
para operar en pequeños grupos. Es- 
tos paracaidistas, a fin de huir de 
los sofisticados medios de localiza- 
ción y defensa aérea, son lanzados 
en caída libre a una gran altura. Sus 
posibilidades crecen enormemente, 
debido a la diversidad de misiones 
que les pueden ser encomendadas, 
acorde a su reducida composición: 
lo que favorece, por otra parte, de 
economía de medios. 


Tales operaciones tienen una am- 


plia gama de finalidades, pero ellas 
se caracterizan porque van dirigidas 
contra objetivos en las áreas más 
profundas de la retaguardia enemiga. 
Ellos serfan lanzados en pequeñas 
partidas y muy dispersos, a fin de 
crear la suficiente desorganización 
dentro de la retaguardia enemiga co- 
mo para obligar a éste a ceder terre- 
no a lo largo de todo el frente. Sus 
acciones serfan de hostigamiento, no 
la de destruir o combatir unidades 
combatientes enemigas, evitando 
empeñarse en un combate cerrado 
con él y procurando no defender un 
accidente de terreno a toda costa. 


Otra de sus acciones típicas se- 
rían a base de golpes de mano sobre 
objetivos muy limitados, buscando 
la desmoralización de la retaguardia, 
rompiendo Su cohesión y generando 
el caos, tales como: emboscadas a 
comboyes; misiones de reconoci- 
miento y observación; destrucción 
de líneas de comunicaciones, alma- 
cenes de abastecimiento, centros lo- 
gísticos, personal enemigo clave, ele- 
mentos de defensa aérea, oleoduc- 
tos, etc...; contribuir y apoyar accio- 
nes guerrilleras; reforzar unidades 
aisladas; contrarrestar las acciones 
llevadas a cabo por fuerzas aero- 
transportadas enemigas; envolvimien- 
to de unidades guerrilleras, etc. Es- 
tos pequeños grupos de paracaidis- 
tas, entrenados y bien armados, pue- 
den operar con misiones a largo pla- 
zo detrás de las líneas enemigas con 
relativa seguridad. 


5. CONCLUSIONES 





Para terminar, y Como resumen 
de todo lo expuesto, se puede afir- 
mar que las tropas paracaidistas y 
aerotransportadas mantienen como 
características primordiales las si- 
guientes: 


— Facilidad de concentrarse rápi- 
damente sobre un punto. 

— Gran movilidad táctica y estra- 
tégica, con una gran amplitud para 
seleccionar objetivos. 

— Capacidad para operar en lo 
más profundo de la retaguardia ene- 
miga. 

— Constituye una amenaza po- 
tencial, con un gran efecto sicoló- 
gico y poder de disuasión. 

— A pesar de su limitada movili- 
dad en tierra y de su necesidad de 
superioridad y apoyo aéreo, no hay 
la menor duda que cualquier méto- 
do de combate que permita a una 
fuerza atacante flanquear las defen- 
sas principales y atacar las vulnera- 
bles áreas de la retaguardia del adver- 
sario, merece una consideración es- 
pecial. 

— Posibilidad de lanzar tropas pa- 
racaidistas en la retaguardia enemiga 
y en condiciones de resolver múlti 
ples misiones. 

— Adaptabilidad para ser emplea- 
da como intimidación política. Su 
rápida acción militar pueden lograr 
victorias económicas (rusos en Pra- 
ga, indios en el Pakistán oriental). 

— Debido a los requisitos indis- 
pensables para llevar a cabo una 
operación de este tipo y a Sus facto- 
res determinantes, se emplearán pre- 
ferentemente en acciones sobre la 
retaguardia profunda del enemigo y 
operaciones especiales, ya que aque- 
llas de carácter táctico se encuen- 
tran en notable desventaja con las 
actuales posibilidades de los medios 
heliportados. 

— En resumen, podemos decir, 
que las tropas paracaidistas y aero- 
transportadas, instruidas y equipa- 
das especialmente para ser transpor- 
tadas por aire hasta la zona donde 
han de operar actuarán de la forma 
siguiente: 

Los paracaidistas son partidas 
avanzadas que actúan en la primera 
fase, Estarán formados por grupos 
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reducidos con la misión de recono- 
cer los posibles lugares de invasión o 
llegada para una gran fuerza aero- 
transportada, descubrir la disposi- 
ción del enemigo, evaluar su poten- 
cial defensivo, transmitir por radio 
estas informaciones a la fuerza prin- 
cipal; si es necesario, sabotearán las 
posiciones claves, como estaciones 
de radar y cruces de carreteras, en 
previsión de un ataque. Como el 
principal cometido de estas unidades 
es la información y preparación del 
terreno para la toma de los aviones 
de transporte de asalto, deben evitar 
todo encuentro comprometido con 
tropas enemigas (maniobras soviéti- 
cas “Kaukasus 11”, año 1977). Asi- 
mismo pueden ser lanzadas con la 
misión de ocupar cabezas de desemn- 
barco iniciales, a las cuales se les 
señalan un área de responsabilidad, o 
bien coma unidades de apoyo y re- 
serva para la protección de puntos 
críticos, o bien como fuerzas de 
reacción inmediata (maniobras sovié- 
ticas “Dnieper””, año 1972). 


Sé de antemano que este trabajo 
a muchos les parezca muy frágil. Se 
podría escribir mucho más. He pre- 
ferido sintetizar, ya que su principal 
finalidad es que sirva de homenaje a 
las Banderas Paracaidistas del Ejér- 
cito de Tierra, que durante tantos 
años han señoreado su hidalguía en 
los cielos de Maspalomas, y que ac- 
tualmente, por imperativos de su 
misión, nos tienen que dejar. Si al 
mismo tiempo ha servido su lectura 
de meditación, mucho mejor, ya 
que soy de la opinión que en caso 
de hostilidades estas unidades pue- 
den ser una opción de empleo que 
puede contribuir al logro de nues- 
tros objetivos. NY 


BIBLIOGRAFIA 


— Military Review, '**La División de 
Paracaidistas. Un concepto  estratégi- 
co”. 1976. 

— Revista Militar Soviética. Desembar- 
cos Aéreos. 1979, 

— Military Review. El Día de los Para- 
caidistas. 1977. 

— Las Tropas Aerotransportadas, Re- 
vista de Aeronáutica. 1967, 

— Revista Ejército. El apoyo aéreo di- 
recto por el fuego en las ODA's, 1979, 

— Military Review. Blindaje Aerotrans- 
portado. 1978, 


INSTALACION DE 


=2 E (5). 


Por JESUS BAZA GALANTE 
Capitán Ingeniero Aeronáutico 





¡INTRODUCCION 


Lo primero que hay que tener en cuenta a la hora de decidir 
en qué terreno se ha de instalar un equipo TACAN es el hecho 
de que un TACAN, como su propio nombre indica, es una 
ayuda a la navegación táctica (las siglas TACAN son un apócope 
de “Tactical Air Navegation'"). Por lo tanto, este tipo de Ayuda 
a la Navegación Aérea puede ser instalado en cualquier terreno 
con la seguridad de que cumplirá con su cometido. Ahora bien, 
si el responsable de su instalación tiene en cuenta una serie de 
normas técnicas inherentes al equipo puesto bajo su responsabi- 
lidad, las prestaciones radioeléctricas que se obtendrán una vez 
instalado, tendrán una calidad y fiabilidad que no será posible 
obtener si éstas no han sido tenidas en cuenta y, como conse: 
cuencia de ello, el Mando puede considerar que el TACAN no 
resuelve el problema operacional que tenía planteado y que le 
llevó a ordenar su instalación. 


GENERALIDADES 


Para proceder a una instalación correcta, es preciso tener en 
cuenta, en todo momento, el tipo de equipo electrónico con el 
que se está trabajando, cuál es su misión y cómo la ejecuta. 


Con el fin de recordar y refrescar nuestros conocimientos 
generales de TACAN, vamos a proceder a una explicación some- 
ra y descriptiva de cuál es la misión de un TACAN y cómo la 
ejecuta. Como ya hemos dicho, se trata de una Ayuda a la 
Navegación Aérea que consiste en proporcionar al piloto en la 
cabina del avión sus coordenadas polares de posición. 


Los TACAN proporcionan esta información utilizando como 
portadoras frecuencias comprendidas entre 962 y 1.213 MHz 
(UHPF). 


Este espectro de frecuencias está dividido en dos bandas de 63 
canales para proporcionar la información de azimut. 


La banda inferior ocupa frecuencias espaciadas 1 MHz entre 
962 y 1.024 MHz. | 


La banda superior ocupa frecuencias espaciadas 1 MHz entre 
1.151 y 1.213 MHz. 


La banda central de frecuencias entre 1.025 y 1.150 MHz 
constituye otros 126 canales espaciados 1 MHZ. y apareados con 
los anteriores, cuya misión es proporcionar la información de 
distancia actuando como radar secundario. 
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Figura 1 


Así pues, el equipo de tierra TACAN dispon- 
drá de un receptor en la banda de 1.025 a 1.150 
y un transmisor en la de 962 a 1.024 ó 1.151 a 
1.213 MHz. La energía electromagnética tiene la 
característica fundamental de no ser analógica, 
sino discreta, lo cual le permite proporcionar la 
información de distancia 
y obtener una cobertura 
más amplia del sistema 
con menor energía radia- 
da. La secuencia de repe- 
ticióon de impulsos iden- 
tifica en el receptor del +20 
avión los propios de los 
de otros interrogadores y 
: mediante la técnica apro- 
piada de medida de 
tiempos entre la emisión 


» 


4409 +50? 





Figura 2.— Diagrama de 
radiación en el plano 
p.z. 
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y la recepción presenta en el indicador de a 
bordo la información de distancia. 


La medida de diferencia de fases sobre dos 
señales de 15 Hz y 135 Hz (moduladoras en 
amplitud de la portadora digitalizada) sobre dos 
tipos de señales de referencia (el NRB y el 
ARB) proporcionan a bordo el azimut de la 
estación respecto al avión, un circuito especial 
añade a la diferencia de fase medida 180%, pro- 
porcionando a bordo el azimut del avión respec- 
to al equipo de tierra y hace aparecer un indica- 
dor FROM. Si el circuito no se intercala, el 
indicador marcará TO. 


La emisión del equipo de tierra, que se está 
recibiendo en el receptor, queda identificada por 
su frecuencia (Canal) de trabajo y a la informa- 
ción de su indicativo (en nuestro país, tres letras 
en código Morse, incluidas en un tren de 2.700 
pares de pulsos por segundo de los 3.600 que 
emite el sistema) figura 1. 


INSTALACION 


Por lo tanto, el primer problema al que se 
enfrenta el instalador es el de evitar que su TA- 
CAN interfiera o sea interferido por otros siste- 
mas radiantes de energía en su misma frecuencia 
o divisores/múltiplos. Para evitarlo ha de proce- 
der a reunir la información necesaria sobre las 
frecuencias de emisión de los Radares, Canales 
de T.V., TACAN,s, DME,s, TWR,s, Sistemas de 
Enlace Tropo, etc., que se encuentran en un ra- 
dio mínimo de 400 NM alrededor de la Zona 
donde piensa instalar su TACAN, y a la vista de 
las frecuencias de trabajo e indicativos de estos 
otros sistemas, elegir el indicativo y el canal 
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(Frecuencia) en que ha de emitir/recibir su 
TACAN. Lo normal es que no sea responsabili- 
dad del instalador decidir en qué territorio se ha 
de instalar un TACAN; ahora bien, siempre dis- 
pondra, dentro del territorio que le haya deter- 
minado el Estado Mayor, de una Zona de varios 
kilometros cuadrados donde ubicar el equipo. 


Si al ordenarle el Mando la instalación de un 
TACAN en un cierto territorio no le ha proporcio- 
nado la información de cuáles son los objetivos 
operacionales que pretende alcanzar con ello, el 
instalador debe solicitarlo, pues de poco serviría 
efectuar una instalación técnicamente correcta y 
con un mínimo de som- 


bras, una de las cuales 
fuera precisamente el 
teatro de Operaciones 


previsto por el E.M. 


Tal como ya hemos 
establecido, el sistema 
TACAN trabaja en UHF 
y por lo tanto, para po- 
der utilizar la informa- 
ción que proporciona, es 
imprescindible que entre las antenas del equipo 
de tierra y las antenas del avión exista lo que se 
conoce por línea visual; es decir, que entre am- 
bas antenas no exista ningún cuerpo opaco a la 
propagación de energía electromagnética, ya que 
en esta gama de frecuencias a efectos prácticos 
no existe ni la difracción, ni la reflexión tropos- 
férica, ni la reflexión 
¡onostérica. para las po- 


tencias emitidas. ñn 


Por lo tanto, en prin- 
cipio, el lugar adecuado 
atendiendo a las conside- 
raciones anteriores para 
instalar el TACAN debe 
ser el punto más elevado 
del territorio designado, 
ya que de este modo se 
obtendrá el horizonte azimutal de menores ángu- 
los. Si el instalador dispone de varias ubicaciones 
posibles, debe decidir entre ellas, efectuando con 
un teodolito el levantamiento de los correspon- 
dientes horizontes azimutales. 


10 PIES 


Con el fin de mejor comprender las siguientes 
consideraciones a tener en cuenta por el instala- 
dor, conviene no perder de vista el diagrama de 
radiación de energía en el plano Z. p (figura 2), 
según el cual el máximo de energía se radia a 
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307 sobre el horizonte de la antena; pero por 
desgracia parte de la energía (del orden del 15 
por ciento) se emite con ángulos inferiores a o*, 
es decir, por debajo del horizonte de la antena. 


Precisamente esta energía es la que va a dar 
origen a posibles problemas en la recepción de 
señales TACAN, o al menos a reducir sus presta- 
ciones. Esta energía no sólo no tiene utilidad 
práctica para la Navegac: Aérea, sino que dada 
su alta frecuencia, al chocar contra el suelo va a 
ser reflejada por éste, con lo que la antena de 
un avión que esté navegando bajo la información 
que le suministra este TACAN va a recibir un fren- 
te de ondas directo y otro reflejado (figura 3) 





HORIZONTE 


PUNTO DE REFLEXION 


Figura 3.— Rayos directo y reflejado emitidos por la antena 


que han recorrido caminos distintos y que por 
lo tanto en el espacio estarán en fase sólo en 
ciertas Zonas. Debido a ello el diagrama de ra- 
diación en el plano p.Z quedará lobulado en for- 
ma similar a la que aparece en la figura 4, en el 
que evidentemente cada nulo corresponde a 
aquellos puntos del espacio en que las señales 
recibidas están en oposición de fase. 


NULO 3= 7? 
NULO 2=4.82 
MINIMO (NULO) 


NULO 172 2.4 
MAXIMO 


Figura 4.— Nulos del diagrama de radiación con la antena a 10 pies sobre el suelo 


Es evidente que cuanto menor sea el ángulo 
de incidencia de la energía, mayor será la ener- 
gía reflejada y por lo tanto más profundo el nulo | 
producido, que será el primero. Debido a este 
efecto el indicador de a bordo indicará fallos en 
la recepción de la señal aun volando por un mis- 
mo radial hacia o desde el equipo de tierra, ya 
que la señal en un nulo puede llegar a ser tan 
débil (45 por ciento debajo de lo normal) que se 
enmascare con el ruido de fondo en el receptor, 
en cuyo caso el equipo sacará lo que en argot 
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>. 
VLIILL 


Figura 5.— Reflexión del haz 
en diversos terren OS: 
a).- Plataforma de hormi- 
gón. 
b).- Terreno suelto. 
4 c).- Superficie de agua. 


b) nos profundos) en el dia- 
grama vertical de radia- 
ción. 

$ PIES 

; $ El terreno ideal que 
ar debe por lo tanto rodear 
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aeronáutico. se conoce como la “bandera”, indi- 
cando al piloto que la marcación no es fiable; 
sin embargo, bastará un desplazamiento del re- 
ceptor de algunas millas para que al variar el 
ángulo de incidencia de la señal reflejada ésta no 
esté en oposición de fase con la señal directa y a 
mayor distancia del equipo de tierra la señal sea 
de mayor potencia y por lo tanto la “bandera” 
se oculte indicando al piloto que los datos pre- 
sentados por el equipo en su 

cabina son fiables. 


Por lo tanto, es misión del 
instalador conseguir que la 
energía reflejada por el terre- 
no circundante a su instala- 
ción sea mínima y que el 1.8" 
nulo tenga el mayor ángulo 
posible sobre el horizonte. Pa- 
ra alcanzar su objetivo, ha de 
actuar sobre los dos aspectos 
que determinan la cantidad 
de energía reflejada. 


ALTITUD (PIES) 


Aspecto absorción 


Lógicamente, cuanto más 
energía absorba o refleje de 
forma desordenada el terreno, 
nenos reflejará direccional- 
nente, y por lo tanto, habrá 
nenos desigualdad (nulos me- 





un TACAN ha de ser 
plano o con una ligera 
pendiente, pero en el as- 
pecto que ahora nos 
ocupa es primordial que 
se trate de terreno suel- 
to, sin grandes piedras y 
cubierto de pequeños 
matojos o hierba, ya que 
este tipo de terreno re- 
fleja la energía que re- 
cibe en múltiples direc- 
clones, figura 5. Es evidente que el instalador 
debe rehuir ubicar su TACAN en una zona que 
esté próxima a carreteras, plataformas de hormi- 
gón, autopistas, lagos, ríos tranquilos, edificios y 
en general de toda zona que presente en un 
radio de 90 metros cualquier tipo de superficie 
plana. 
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Figura 6.— Carta de cobertura 


Aspecto reflexión 


Dado que la energía 
que emite un TACAN se 
transmite a efectos prác- 
ticos en línea recta sin 
más que considerar a la 
tierra con un radio de 
valor 3/4 del real, resulta 
evidente que si los recep- 
tores se alejan del TA- 
CAN, hay una altura 
minima para recibir las 
señales, por ejemplo la 
figura 6 muestra clara- 
mente que un avión si- 
tuado a menos de 1.000 
pies con respecto a la 
ubicación del TACAN 
no recibirá información 
a 40 NM en condiciones 
ideales de instalación del 
TACAN, pues (según la 
figura 6) es evidente que 
la zona angular sobre el 
horizonte del TACAN 
que va a tener mayor 
aprovechamiento será la 
comprendida entre O y 
4%, ya que un avión a > 
NM del TACAN y 2.000 
ft. sobre el equipo recibe 
la señal con un ángulo 
de 4”. Por lo tanto, hay 
que evitar que los nulos 
se produzcan en esta zo- 
na del espacio, es decir, 
que el 1.8” nulo debe es- 


ALTURA DE LA ANTENA — PIES 
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Figura 7.— Nulos del ángulo de Incidencia en función de la altura de la antena 
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Figura 8b.— Distancia a los puntos de reflexión nulos en función de la altura 
de la antena 
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tar a más de 4” sobre el horizonte de la antena. 
De la inspección del diagrama de la figura 8 
resulta evidente que todo el terreno alrededor 
del TACAN va a recibir y por lo tanto a reflejar 
energía, pero también es evidente que no todas 
las coronas circulares recibirán la misma, ni con 
el mismo ángulo, por lo tanto, y con el fin de 
simplificar el problema se han trazado curvas 
experimentales en las cuales se supone que el 
total de la energía reflejada lo es según una 
circunferencia de centro de la antena del TA- 
CAN; de este modo se han obtenido los gráficos 
de las figuras 7 y 8b, en las cuales, en función 
de la altura real de la antena sobre el terreno 
que la circunda, es posible conocer el ángulo de 
incidencia de la energía que produce el 1.€' nulo 
(la antena receptora recibe desfasadas en 180” la 
señal directa y la reflejada) y el radio de la 
circunferencia en que se produce el máximo 
impacto de energía contra el suelo. 


La curva de la figura 9 obtenida de modo 
análogo a las anteriores proporciona en función 
del ángulo de incidencia el coeficiente de absor- 
ción y la desviación de fase que se produce en la 
reflexión. De la inspección de los diagramas se 
deduce que, a menor altura de la antena sobre el 
terreno, mayor ángulo de incidencia, mayor coe- 
ficiente de absorción y más cerca de la antena se 
encuentra la zona de reflexión. 
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Ejemplo 


Con el fin de clarificar las ideas y fijar una 
forma ordenada de trabajo, supongamos que es 
necesario instalar un TACAN tipo AN/TRN-26 


de los actualmente en servicio en nuestro país. 


a) Decidir frecuencia de trabajo del nuevo TA- 
CAN (Canal), así como indicativo de acuer- 
do con los que ya están en servicio en la 
Zona. 


b) Disponiendo de los planos topográficos de 
la Zona, elegir las posibles ubicaciones, en 
función de su altitud. Si el TACAN tiene 
como misión ser una ayuda terminal, con- 
viene situarlo en las cercanías (50 metros 
máximo) del eje de la pista y aproximada- 
mente a la mitad de su longitud. (El cono 
de silencio de un TACAN es de 110% de 
ángulo sólido vertical sobre la Ayuda, su 
exactitud en azimut de + 200 mts + 0,2 por 
ciento de la distancia indicada). 


c) Visitar la zona y con un teodolito obtener 
el horizonte angular desde la ubicación ele- 
gida. Comprobar que las zonas de sombras 
que se producen no afectan a la misión pri- 
mordial encomendada al TACAN. 


d) Dado que el AN/TRN-26 tiene una altura 
de la antena fijada en 8 ft., resultará según 
la figura 7 y la figura 8b que el ángulo de 
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Figura 9.— Coeficiente de reflexión para terreno medio 
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Figura 10.— Antena a ocho 
pies sobre terreno llano 


incidencia será de 3” y la zona de impacto 
estará a 160 ft., si el terreno es plano (fi- 
gura 10). Si el terreno no es plano habrá 
que resolver el problema geométrico de la 
figura 11 con el fin de obtener el valor AH 
que será la altura real de la antena sobre el 
terreno. 


Para ello será preciso situar un teodolito 
en la vertical del lugar de ubicación de la 






» 


antena y a la altura en que quedará una vez 
instalada fijar en el teodolito un ángulo 
cenital negativo igual al de incidencia ante- 
riormente encontrado; por este procedi- 
miento se puede trazar en el terreno la cur- 
va de impacto de la energía sin más que 
mirar a través del ocular. Como en nuestro 


Figura 11.— Antena a ocho 


pres 


sobre terreno en 
pendiente 


caso no nos han fijado direcciones especia- 
les de radiación, a través de varias medidas 
podemos obtener la medida de las distan- 
cias Al en cada radial de la figura 11 y 
obtener, por lo tanto, AH como Ál x sen 
32 = 400 x sen 3% = 21 ft. 


Conocido por este procedimiento el valor 


aproximado de la altura “real” de la ante- 
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na, volvamos a las figuras 7 y 8b y obtene- 
mos el “verdadero” valor del ángulo de 
incidencia y la distancia media de impacto: 
Angulo de incidencia = 1,1” 
Distancia media del impacto = 1.000 ft. 


de ta figura 9:obtendríamos el coeficiente 
de absorción de energía y Su variación de 
fase (R= 0,86). 


PUNTO RECEPTOR 





160 PIES 


PUNTO DE REFLEXION 
PRINCIPAL 


Conocido el radio de la zona de impacto se 
debe inspeccionar visualmente al objeto de 
comprobar que dicha zona no es una super- 
ficie plana y “dura”. En el caso de que asi 
sea, O bien variando la altura de la antena, 
hacemos que sea otra, O bien modificamos 
el terreno. Por ejemplo. rellenándolo, si se 


PUNTO RECEPTOR 


ALTURA AFECTIVA 
DE LA ANTENA 
PARA ESTE RADIA 





PUNTO DE REFLEXION 


tratara de grandes charcas, o arándolo con 
el fin de romper su configuración especular. 


e) Se debe proceder ahora a trasladar al lugar 


elegido el equipo TACAN e instalarlo suje- 
tándolo firmemente al terreno. 


f) A no más de 50 metros del equipo se pre- 


parará una plataforma para instalar el trí- 
pode del teodolito de calibración; esta pla- 


taforma ha de quedar bajo el horizonte de 
la antena. pero ha de tener visual sobre ella 
y quedará convenientemente protegida y 
marcada con el fin de ser utilizada cuantas 
veces se compruebe el TACAN en vuelo. 


g) Á na más de 30 metros y si es posible en 


una zona teóricamente conocida de som- 
bras, se instalarán los equipos electrógenos 
de alimentación, uno en servicio y otro en 
reserva, cada uno de ellos de no menos de 
2,5 KVA y se llevarán enterrados en un lecho 
de arena los. cables de alimentación, hasta 
la cabina del AN/TRN-26. 


La conexión de alimentación es a 125 V 
de C.A. 50/60 cps, por lo tanto será pre- 
ciso proveerse de cargas eléctricas disipati- 
vas con el fin de compensar las otras dos 
fases que dan los grupos. Otra solución 
puede ser la de alimentar el AN/TRN-26 
con C.C. a28 V y un consumo máximo de 
1,5 KW a través de un rectificador alimen- 
tado en C.A. trifásica. 


Si la instalación a efectuar es muy pro- 
visional (ejercicios, maniobras, etc.) se pue- 
de utilizar un grupo tipo DC-1, 9MD/28 V 
especial para alimentar este equipo y que 
ya viene dotado del cableado de conexión. 


h) Utilizando la brújula magnética de que va 


provisto el equipo se debe proceder ahora a 
alinear la antena (emisión del NRB) con el 
norte magnético, con lo cual el TACAN es- 
tá ya preparado para funcionar. 


Con la fuente de energía estabilizada, se 
puede proceder ahora a encender los equi- 
pos y efectuar las comprobaciones rutina- 
rias de funcionamiento y transferencia en- 
tre equipos. 


j) Si el equipo debe ser vigilado a distancia, 


utilizando un par telefónico o bien un ca- 
ble de campaña tipo FFK, se procederá a 
instalar en el lugar adecuado (a no más de 
5 kilómetros) el. opio de . aa del 
equipo. 


| k) El responsable de la instalación debe comu- 


nicar ahora al mando la puesta en servicio 
del TACAN, informándole de los siguientes 
aspectos: 


1 — Coordenadas geográficas de ubicación 


del equipo. 
2 — Canal de funcionamiento. 
3 — Indicativo. 


4 — Características del equipo instalado: 
4.1 — Cobertura en NM. 
4.2 — Número de interrogaciones simul- 
táneas a que puede contestar. 
4.3 — Consumo energético. 


5 — Previsiones Logísticas: 


5.1 — Personal previsto para su explota- 
ción y mantenimiento preventivo. | 
5.2 — Personal previsto para su manteni- 


miento en 2. Escalón. 

5.3 — Personal previsto para su manteni- 
miento en 3.8" Escalón. 

9.4 — Necesidades de combustible en 
caso de alimentación por grupos electró- 
genos. 

5.5 — Forma de adquisición y pago de 
la energía eléctrica de alimentación en 
caso de obtenerse de canales comerciales. 
5.6 — En caso de ser necesario, personal 
bajo cuya responsabilidad estará la vigi- 
lancia y seguridad del equipo. 


6 — Necesidad de la aplicación de la O.T. 
ÁFM55-8 de calibración en vuelo con el fin 
de proceder al alta definitiva del equipo 
TACAN instalado. 


7 — Necesidad de efectuar un vuelo de 
pruebas de la Ayuda recién instalada para 
comprobar la bondad de sus prestaciones, 
las sombras que se producen y cualquier 
Otra anomalía antes de proceder a su alta 
provisional. 


Como resumen general de todo lo dicho, de- 
bemos hacer hincapié en lo ya expresado al prin- 
cipio de este artículo: un TACAN puede ser 
emplazado en cualquier terreno, pero de la habi- 
lidad de su instalador dependerá, fundamental- 
mente, la calidad de las prestaciones que propor- 


cione. 
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En el año 1935, el piloto español Juan lgna- 
cio Pombo atraviesa en solitario el Atlántico sur 
a bordo de una pequeña avioneta con un nom- 
bre en el fuselaje: *“Santander””. 


Salió el 13 de mayo de 1935 de la ciudad de 
Santander y después de efectuar escalas en Ma- 
drid, Sevilla, Agadir, Cabo Jubi, Villa Cisneros... 
llega a Port Etienne, en la antigua Mauritania 
francesa, a sólo dos kilómetros del destacamento 
español de la Aguerra, nombre que después, iq- 
noro por qué, desmocharon, dejandolo simple- 
mente en Guera. 


Y también, en aquella época, además del arti- 
culo posteriormente desmochado, estábamos no- 
sotros. *““Nosotros'” éramos mi padre, comandan- 


otas sobre 
UN VUELO HISTORICO 





Por JESUS FLORES THIES 
Comandante de Artillería 


te militar del fuerte, mi madre, mi hermano y 
yo. Era yo un mocoso de cuatro años y meses, 
con los ojos muy abiertos al mundo extraordl- 
nario que me rodeaba. 


Se aloja Pombo en casa y su simpatía vence la 
timidez de mi hermano y mía. Recuerdo perfec- 
tamente la impresión que me causó aquel joven 
aviador, con sus pantalones bombachos, su caza- 
dora oscura y su boina negra. Bromeando, bro- 
meando prometió llevarme con él en su vuelo a 
América y con aquella idea y esperanza dormi la 
noche anterior a su salto definitivo sobre el mar. 
Mi esperanza quedó defraudada a la mañana 
siguiente cuando, al despertar, me dijeron que 
Pombo se había ido sin mi, pues le dio pena 
despertarme. Una más de las muchas desilusiones 
de niño engañado con bromas de mayores. 
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He conseguido que mi madre me dejara un 
antiguo diario que solían escribir al alimón con 
mi padre desde el primer día de la llegada al 
destacamento sahariano. Hay en este diario unos 
párrafos que creo pueden ser interesantes y que 





Juan tgnacio Pombo y Alonso 
Pesquera, en la época en que 
realizó el vuelo 


demuestran la simpatía e interés que el vuelo de 
Pombo despertaba en todo el mundo. El haber 
visto por la TVE hace pocas lunas un programa 
sobre la aviación española en el que Pombo 
intervenía en breve entrevista hecha en Guada- 
lupe, donde “ejerce”, no de piloto, sino de frai- 
le, me ha animado a transcribir estos párrafos 
para completar un poco la biografía de este gran 
aviador español, no demasiado conocido. 


Transcribo literalmente. 


“Viernes 17/—.. Después se recibió otro del 
Comandante del “Xauen'” (guardacostas) bas- 
tante raro; se ve que tiene una idea vaga de lo 
que en él decía. Tenía carácter de urgentísimo y 
decía que el aviador Pombo ha salido de Río de 
Oro a las 13,30 horas hacia Bathtourst y se 
avisase urgentemente posible llegada a las 19 
horas y se ilumine el campo. 


“Nos quedamos sin comprender bien aquello 
y Rafael fue a la radio. Allí le dijo al Cabo 
García que dicho aviador había llegado a Port 
Etienne. Fuimos a saludarle y le encontramos 
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con M. Bayle (jefe del aeródromo francés) salien- 
do de la Residencia. Estuvimos viendo la avio- 
neta, que es muy bonita, azul y plata. La cabina 
completamente cerrada con cristaleras y deco- 
rado el asiento de otomán de seda azul. Igual- 
mente de seda azul las cortinillas de los cristales. 
Lleva también en el interior una imagen del Sa- 
grado Corazón en placa de plata y una ce la 
Virgen en litografía. Toda la parte exterior de la 
avioneta está llena de dibujos y letreros escritos 
en los puntos de ruta en que ha tomado tierra. 


“Yo también puse en la cola un saludo a 
Mejico, en mi nombre y en el de Rafael. Por 
cierto, que mirando los dibujos vimos uno que 
representaba un triángulo y una escuadra, emble- 
ma masón. Se lo hicimos notar y le hizo muy 
poca gracia. En seguida lo borró y dijo que no 
lo había visto hasta entonces y no está bien que 
le pongan eso cuando ven que lleva imágenes de 
Cristo y de la Virgen. 


“La avioneta se llama “Santander”', de donde 
es el señor Pombo. Se propone ir a Méjico 
pasando por Brasil y va con carácter particular, 
pero con ayuda del Estado. 


“Si alguna vez se siente satisfacción de estar 
nunca como en esta Ocasión 


en el Sahara, la 


























comas ALÁNCO 











===> toman sora POMBO 


En el gráfico pueden verse reunidos los itinerarios 
seguidos por los aviadores españoles que cruzaron 
el Atlántico 






"” 2 con un us JIMENEZ E IGLESIAS 


BARBELÁN Y CCOLLAK 


hemos sentido, pues da alegría poder ofrecer 
unos momentos de descanso a un español que 
ya está muy lejos de España al llegar aquí y que 
se dispone a cruzar el Atlántico, él solo, en una 
avioneta que parece un juguete; la verdad, que el 
muchacho completa la sensación de que se trata 
de un juego sin importancia. Tendrá veinte años 
“escasos y con' su tipo aniñado y los pantalones 
Oxford se queda uno admirado al oírle que para 
cruzar el Atlántico tiene que volar 17 horas 
seguidas. 


“¿Le ofrecimos nuestra casa para pasar la 
noche, pues no piensa salir hasta mañana tem- 
prano y aceptó agradecido, pues aunque en Port 
Etienne hay alojamiento en casa de M, Bayle, él 
prefirió estar con nosotros,españoles. 


'"Regresamos a la caída de la tarde. Yo quise 
contrarrestar la mala impresión que le causó el 
triángulo masón y le di una cruz pequeña de 
palo santo para que le dé buena suerte y me lo 
agradeció muchísimo; se ve que es muy religlo- 
so. 


“Cenó muy poco. Ni el régimen especial a 
que está sometido durante el vuelo, ni su preocu- 
pación le dejaban comer. Además, el pobre tenía 
sueño y tiene que levantarse muy temprano para 
ir a Port Etienne a preparar la avioneta y salir 
para Bathourst antes de que el sol tenga fuerza 
y caliente el motor, por cuya causa tuvo que 
aterrizar en Port Etienne. 


“los niños estuvieron como pocas veces, sin 
darles vergúenza hablar; a él le hacian mucha 
gracia, sobre todo, Jesusín, que decía que iba 
con él en la avioneta y que él iba manejando. 


“Sabado 18.— Nos levantamos a las cinco de 
la mañana para que pudiera llegar temprano a 
Port Etienne el señor Pombo. Aún tuvo Rafael 
que llamarle, pues estaba a esa hora seguramente 
en lo mejor del sueño. Desayunamos y se fueron 


en el coche a Port Etienne. Allí estaba M. Bayle 
en el hangar y salió momentos después. Desde 
aquí puso un telegrama a United Press dando 
cuenta de su aterrizaje y que salía para Ba- 
thourst. 


“Hemos sacado algunas fotos. 


“M. Bayle dijo a Rafael que vio un letrero 
escrito en francés en la avioneta que decia: 
““'Muera la Compañía de Jesus” y lo borró antes 
de que lo viera el señor Pombo, 


“Por la radio hemos tenido noticias de que 
aterrizó en San Luis del Senegal. También 
hemos sabido que en Madrid comunicaron por 
radio noticias del vuelo; en una de ellas dicen 
que pernoctó en Port Etienne... 


“Tomó 
birnos. 


la dirección de Rafael para escri- 


Domingo 19— Hoy se ha sabido por radio 
que el aviador señor Pombo ha llegado a 
Bathourst y estará allí todo el día de hoy para 
repasar el aparato. También se sabe que ha recl- 
bido un telegrama de su padre, que es el primer 
aviador civil que ha habido en España, en el que 
le dice cambie el aceite del motor, pues por los 
telegramas sabe que la causa del aterrizaje 
en Port Etienne fue calentarse el aceite del 
motor. 


Miércoles 22.— Se ha sabido por la radio que 
el señor Pombo aterrizó en el Brasil y que por 
ello hay gran júbilo en España”. 


Aquí termina el episodio “Pombo” que tan 
grata impresión causó a aquel grupito de espa- 
ñoles perdidos en el extremo sur de un Sahara 
que fue español. IM 


IA AERONAUTICA Y EL ESPACIO 








en la 
Feria de Muestras de Barcelona 


Entre los días 3 al 11 del pasado mes de ju- 
nio, se celebró en Barcelona la Feria Internacio- 
nal de Muestras y, dentro de ella, el sector mo- 
nográfico COSMO-80; este último, en su tercera 
edición. 

En el Palacio de la Metalurgia y ocupando 
una superficie de aproximadamente cinco mil 
metros cuadrados, la industria nacional y las 
principales firmas francesas, estadounidenses y 
alemanas exhibieron durante esos días sus más 
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Director de AIR SONIC 


recientes productos relacionados con la industria 
de la aviación, civil y militar, así como con el 
espacio. 


Los visitantes, tanto los especializados como 
los simples curiosos, pudieron ver, a través de 
los paneles informativos, fotografías, filmaciones 
y transparencias, y también a través de las ma- 
quetas, aquellas novedades que las 20 firmas 
presentes en el certamen producen actualmente 
o tienen en proyecto para un inmediato futuro. 


EMRAGE 2000 


En todos los pabellones y siands el público 
era amablemente atendido y se ofrecian cuantas 
explicaciones les eran solicitadas, ya sea por los 
propios representantes en España de esas firmas 
o por los directores de los respectivos departa- 
mentos de relaciones públicas y publicidad. Cabe 
destacar que en todos esos pabellones fueron 
distribuidos varios miles de folletos explicativos 
extraordinariamente documentados con textos y 
fotografías, folletos que lógicamente eran acapa- 
rados por los visitantes. 


Nuestra industria relacionada con este sector 
estaba representada por el INTA (Instituto Na- 
cional de Técnica Aeroespacial '“Esteban Terra- 
das”) que a través de un gran pabellón exhibía 
cuanto ha pasado por sus diferentes departamen- 
tos técnicos. Pudimos ver las 
maquetas de pruebas aerodi- 
námicas del CASA C-212 
“Aviocar'”” y del CASA C-101 
“Aviojet”, verdaderas piezas 
de museo, que en su momen- 
to representaron el máximo 
exponente relacionado con 
nuestra aviación. También se 
mostraba una notable maque- 
ta de las instalaciones del tú- 
nel de viento que el INTA 
tiene en sus instalaciones de 


» 


Aerospatiale mostró en su 
“stand” maquetas del “Aria- 
ne” y otros de sus productos 
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La maqueta del Mirage 2.000 
se exhibía en el “stand” de 
Marcel Dassaul-Breguet 





Torrejón de Ardoz, que si bien no puede compa- 
rarse con sus homónimos de más allá de nuestras 
fronteras en cuanto a tamaño, potencia, volu- 
men y rendimiento, satisface perfectamente las 
necesidades de la industria nacional, 


También se mostraban ejemplares a tamaño 
natural y reducido de los cohetes Skua ll, Inta 
300, Skylark, etc. En una vitrina se exponían 
maquetas de tamaño reducido de todos los saté- 
lites' artificiales en los que el Instituto ha inter- 
venido. También pudimos ver paneles de células 
solares desarrollados por sus tecnicos y que espe- 
ramos que en un futuro no muy lejano contribu- 
yan al ahorro de energía. Á través de cuadros 
explicativos se daba a conocer una interminable 
serie de proyectos en los que el INTA ha inter- 
venido, ya sea relacionados con la ingeniería ci- 





de la Subsecretaría de 
Aviación Civil 


“Stand” 


vil como con la militar y es- 
pacial. 


Construcciones Aeronáuti- 
cas, S.A. (CASA) había insta- 
lado un gran pabellón en el 
que se mostraba únicamente su contribución al 
desarrollo de la aeronáutica. Exhibia maquetas 
del CASA C-212, C-101 y del proyecto C-102, 
avión de enseñanza elemental y de usos múlti- 
ples, del que vuela ya un prototipo. También vi- 
sitamos el pabellón de la Subsecretaría de Avia- 
ción Civil, en el que a través de planos y foto- 
grafías murales se mostraban buena parte de los 


aeropuertos civiles de nuestro país, y se mencio- 
naba su funcionamiento y demás datos estadisti- 
cos y complementarios relacionados con sus ins- 
talaciones. 


Iberia y Vibrechoc estaban igualmente presen- 
tes a través de sendos stands. Francia aportó un 
gran y funcional pabellón compartido por las 
principales firmas aeronáuticas y espaciales de 
ese país. Estas firmas estaban encabezadas por el 
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“Centre National d'Etudes Spatiales””, Aerospa- 
tiale, GIFAS, Matra, Marcel Dassault-Breguet, 
Thomson-CSF, Airbus Industrias y la División 
Aerospacial de Matra”. También estaba presente 
la Cámara de Comercio y la Industria de Tou- 
louse. 


Lógicamente, el stand que más atrajo la aten- 
ción fue el de Marcel Dassault-Breguet, en el que 
se exhibían maquetas de gran tamaño del Mirage 
2.000, del Falcon 20 y del Falcon 50, así como 
grandes fotografías de estos y otros aviones pro- 
ducidos por esta importante firma gala. 


Los Estados Unidos estaban representados por 
General Dynamics y McDonnell-Douglas. Ambos 
stands estaban dedicados principalmente a ofre- 
cer información escrita y visualizada de sus res- 
pectivos aviones F-16 “Condor” y F-18 “Hor- 
net”. Las dos firmas habían 
decorado sus maquetas de 
esos aparatos con nuestras es- 
carapelas, recordando al visi- 
tante que ambas compiten en 





d 


Vista de los “stands”” de Panavia y 
Construcciones Aeronáuticas, S.A. 


el Programa FACA para equipar a nuestas Fuer- 
zas Aéreas con el avión que deberá sustituir a 
los F-4 y F-5. 

Por su parte, la industria aeronáutica alemana 
estaba representada por Panavia y por MBB. La 
primera, productora del Panavia “Tornado” (en el 
que colaboran Alemania, Francia e Italia) y la 
segunda, del Bo-105, que en nuestro país será 
montado por CASA. 


La pieza que más atrajo la atención del públi- 
co fue la enorme maqueta del “Tornado” y una 
interesante película de TV en la que se mostraba 
su desarrollo, características y empleo. 


XK X  *X 


Los días 3 y 4 se celebraron las Jornadas 
Técnicas Cosmo-80, que tuvieron como marco 
la Sala 3 del Palacio de Congresos. Colaboraron 
la Agrupación Astronáutica Española y la Aso- 
ciación de Ingenieros Aeronáuticos. 


El programa se desarrolló con este orden de 
intervenciones: 


Don Luis Marquina Sánchez, Dr. Ingeniero 
Aeronáutico, “Problemas de ruidos en los aero- 
puertos”. 


Don Domingo Jaumandreu, Ingeniero Aero- 
náutico, “El sistema espacio aéreo: el aeródro- 
mo” 


Don Enrique Sanmartí, Ingeniero Aeronáu- 
tico, “Seguridad”. 


Don Emilio Uriel, piloto y empresario de 
A.G., “Implicaciones económicas”. 


Dr. Fehrenbach, Jefe de Armamento y Sub- 
director Técnico del CEAT. “Contribución del 
“Centre d'Essais Aeronáutique de Toulouse” a la 
evaluación de la navegabilidad de aeronaves civi- 
les y militares”. 


Dr. Deviller, Ingeniero de Armamento, Jefe 
del Grupo de Materiales del CENAT, “Estudio 


en laboratorios de la inflamabilidad y de la toxi- 
cidad de los materiales de acondicionamiento de 
la cabina”. 


Don Antonio López Riesco, Dr. Ingeniero 
Aeronáutico, “Participación de una fundación 
española en la fabricación del reactor multina- 
cional SNECMA-GE CFM 56”. 


Don Carlos Marín, Presidente de CASA, “La 
aeronáutica en general”. 


Don J. Goya Cabezón, Dr. ingeniero Aeronáu- 
tico, Director de Planes y Programas del INTA, 
“Participación de la Industria Española en pro- 
gramas espaciales”. 


Sres. Alvaro Azcárraga Arana, J. M, Durado y 
M. Valls, Doctores Ingenieros Aeronáuticos, 
“Equipos españoles en Cabo Kennedy: el sis- 
tema de integración del SPACELAB”. 


Don José Meseguer Ruíz, Dr. Ingeniero Aero- 
náutico, Universidad Politécnica de Madrid, “*En- 
sayos de mecánica de fluidos en el SPACELAB”. 


Don M. Bautista Aranda, Dr. Ingeniero Aero- 
náutico, Director Español de las Estaciones de 
Seguimiento en España, “Estaciones de segui- 
miento de vehículos espaciales”. 


Don P. Pérez del Notario, Dr. Ingeniero Aero- 
náutico, Secretario General del Inta, “Homologa- 
ción de equipo industrial en el INTA”. 


Todas las conferencias fueron ilustradas con 
proyección de diapositivas y seguidas de colo- 
quio. 


Con esta nueva edición de Cosmo-80 nuestra 
industria aerospacial, tan desconocida por el 
gran público, ha querido estár presente en una 
importante manifestación comercial como es la 
Feria de Muestras de Barcelona, seguida y visita- 
da por personalidades, técnicos y hombres de 
negocios de todo el mundo. A través de las 
conversaciones que hemos mantenido con dife- 
rentes personas vinculadas a la Feria, hemos po- 
dido comprobar el grado de satisfacción por el 
desarrollo de ese sector que ha superado sin 
duda alguna el éxito de los ya lejanos Cosmo-70 
y Cosmo-72.M 
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La Seguridad Social 





Antecedentes 





Las Fuerzas Armadas son las pio- 
neras en España en el establecimien- 
to de la previsión colectiva. Según 
algunos tratadistas, nace en Uncasti- 
llo (Zaragoza) con las “Gildas”” de 
origen germánico, asociaciones de 
ayuda mutua principalmente para 
los casos de enfermedad y muerte 
que introducen los caballeros euro- 
peos que vienen en ayuda de Alfon- 
so | el Batallador durante la Recon- 
quista y que en el transcurso del 
tiempo irían evolucionando hasta 
que, el 20 de abril de 1761 durante 
el reinado de Carlos Ill, se constitu- 
yó el primer Montepío Militar. 


Setenta años tuvo de vida este 
Montepío. La angustia y escasez 
porque atravesaba la Hacienda Públi- 
ca en épocas posteriores a su crea- 
ción, motivó la incautación por el 
Estado, en instrucción de 26 de di- 
ciembre de 1831, de los Fondos de 
este Montepío, así como los de to- 
dos aquellos que pertenecían a los 
Funcionarios del Estado; asumiendo, 
al mismo tiempo, las obligaciones 
derivadas de las contingencias bási- 
cas (jubilación, viudedad y orfan- 
dad) de los Montepíos extinguidos, 
medida que dio origen al nacimiento 
de los Derechos Pasivos a favor de 
los Funcionarios. De esta forma se 
inicia una nueva etapa en la previ- 
sión de los Funcionarios del Estado, 
civiles y militares. Los proyectos y 





en las ZAS, 


disposiciones se suceden incesante- 
mente en el Ministerio de Hacienda 
para regular la obligación contraída, 
desde el abordado por Bravo Murillo 
en el año 1849 hasta el de Alba en 
1917, pasando por el de Gamazo en 
1983 y otros, para llegar a su regu- 
lación definitiva con el Estatuto de 
Clases Pasivas promulgado por Real 
Decreto-Ley de 22 de octubre de 
1926; Estatuto que es derogado por 
el vigente Texto Refundido de la 
Ley de Clases Pasivas aprobado por 
Decreto 1.211/1972, de 13 de abril 
y Texto Refundido para su aplica- 
ción aprobado por Decreto 
1.599/1972, de 15 de junio. 


La peculiar normativa de la previ- 
sión social en general y muy en parti- 
cular la de Clases Pasivas, basada en 
principios ochocentistas, no evolu- 
ciona paralelamente con el avance 
socio-económico de la comunidad 
nacional, de aquí que sus prestacio- 
nes quedaran desfasadas y perdieran 


su eficacia, lo que da lugar al naci- 
miento de una previsión comple- 
mentaria sectorial al amparo de la 
Ley de 6 de diciembre de 1941. 


La hermandad y solidaridad del 
estamento Militar y su tradicional 
sentido de la previsión alumbró las 
asociaciones “Mutuas Benéficas” 


con la finalidad de complementar 


las prestaciones de Clases Pasivas; 
así los Ejércitos de Tierra, Mar y 
Aire crearon sus propias Mutuali- 
dades por los Decretos-leyes de 
29-12-948, 24-6-9499 y 9-12-949, 
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respectivamente. Sin embargo, la efi- 
cacia de estas instituciones no es lo 
que era de desear, se queda muy 
por bajo de la finalidad que tas ins- 
pira al desenvolverse penosamente 
porque al carecer de una aportación 
oficial, como sucede en el Mutualis- 
mo Laboral que cuenta con la apor- 
tación empresarial, y depender única- 
mente de las cotizaciones de sus afi- 
liados, sus prestaciones resultan in- 
suficientes, sin más sentido práctico 
que el testimonial, al carecer de una 
cobertura adecuada. 





Normativa vigente 
A A PR AN 


Ley y Reglamento de la Segu- 
ridad Social de las Fuerzas Armadas 
(ISFAS). 


El gran avance que experimentan 
internacionalmente los seguros socia- 
les no puede ser ignorado en nuestra 
Patria, que paulatinamente va modi- 
ficando sus técnicas de previsión 
hasta transformarlas en un Sistema 
único con la Ley 193/1963 de Bases 
de la Seguridad Social, de 28 de di- 
ciembre. En su Base Tercera se con- 
sidera como régimen Especial al que 
encuadra a los Funcionarios públi- 
cos, tanto militares como civiles, es- 
tableciendo asimismo que estos regí- 
menes se organizarán sobre la base 
de la solidaridad nacional, estable- 
ciéndose un adecuado sistema de 


compensación, al que contribuirá el 
Estado mediante las aportaciones 
que al efecto se determinen. El Tex- 
to Articulado que desarrolla la Ley, 
en su artículo 10 establece que es- 
tos regímenes se regirán por Ley oO 
Leyes específicas y concreta que de- 
berá tenderse en su regulación a la 
homogeneidad con el Régimen Gene- 
ral. 


La Ley 28/1975, de 27 de junio, 
viene a cumplimentar el mandato 
contenido en la Ley de Bases al 
crear el Régimen Especial de la Se- 
guridad Social de las Fuerzas Árma- 
das que se gestionará a través del 
Instituto Social de las Fuerzas Ar- 
madas (ISFAS). La Ley dispone que 
el Régimen Especial estará integrado 
por los mecanismos de cobertura de 
los Derechos Pasivos y Ayuda Fami- 
liar de acuerdo con sus normas espe- 
cíficas y por las contingencias que 
se establecen en la misma. 


La acción protectora que regula 
la Ley y desarrolla el Reglamento 
aprobado por Real Decreto 
2.330/1978, de 29 de septiembre, 
queda delimitada en dos grupos: el 
primero compuesto por las presta- 
ciones llamadas básicas que incluye 
fa asistencia sanitaria, las prestaciones 
económicas por incapacidad y las re- 
cuperadoras por inutilidad, ambas 
para el servicio, los servicios socia: 
les, la asistencia social y los subsi- 
dios por nupcialidad y natalidad; el 
segundo grupo comprende las pres- 
taciones complementarias que están 
formadas por las pensiones en las si- 
tuaciones de reserva, retiro y jubila- 
ción, las pensiones o subsidios de 
viudedad, orfandad y a favor de fa- 
miliares y el auxilio por defunción, 
así como las que en lo sucesivo 
puedan acordarse. 


La cobertura del primer grupo de 
prestaciones, que por su finalidad 
podrían denominarse asistenciales, es- 
tá financiada por las cuotas de sus 
afiliados y por una aportación del 
Estado, equivalentes en la actuali- 
dad, al 2,29 y 5,75 por ciento res- 
pectivamente de las bases de cotiza- 
ción constituidas por las retribucio- 
nes básicas de los funcionarios. Sin 
embargo, las prestaciones comple- 
mentarias del segundo grupo, cuya 


importancia es necesario resaltar, 
puesto que con la prestación prin- 
cipal (Derechos Pasivos) constituye 
el sustituto de Jos haberes del fun- 
cionario en activo, está financiada 
con cargo a las cuotas de los asocia- 
dos y con el resto de los recursos 
económicos del Instituto con exclu- 
sión de la aportación del Estado, que 
sólo está prevista para las presta- 
ciones básicas; con lo cual se esta- 
blece dos tratamientos diferentes pa- 
ra la financiación de las prestaciones 
que regula este Régimen Especial y 
por consiguiente es evidente que se 
nota una falta de correlación entre 
el mandato de la Ley de Bases y su 
disposición de desarrollo, que proba- 
blemente pueda ser compensado con 
las subvenciones estatales previstas 


en los apartados c) de los artículos 
35 de la Ley y 159 del Reglamento, 


dándole un sentido amplio a lo dis- 
puesto en el número 2 de la Disposi- 
ción Transitoria Segunda de la Ley. 


El Régimen Especial que unifica 
los sistemas de previsión de las 
Fuerzas Armadas siguiendo las direc- 
trices de carácter general, lleva con- 
sigo, como es lógico, la incorpora- 
ción de las Mutuas de cada Ejército 
a través de dos procedimientos que 
el Reglamento denomina “'incorpo- 
ración generalizada” e “”'incorpo- 
ración preferencial”, procedimientos 
que afectan directamente a la situa- 
ción de los mutualistas en el nuevo 
marco de previsión. 


En el primer procedimiento, in- 
corporación generalizada, los órga- 
nos de gobierno de la Mutua afecta- 
da y del Instituto determinarán las 
condiciones en las cuales el ISFAS 
se hace cargo de los derechos y obl:- 
gaciones de la Mutua, especificando 
el detalle de estos derechos y obliga- 
ciones que contraen mutualistas e 
Instituto, así como las cuantías de 
las prestaciones de acuerdo con los 
recursos reales de la Entidad incor- 
porada. Respecto al segundo proce- 
dimiento, incorporación preferen- 
cial, el ISFAS establecerá un Fondo 
Especial con la aportación de la to- 
talidad de los bienes y derechos de 
la Mutua incorporada, al mismo 
tiempo que garantizará a los socios 
y beneficiarios existentes en el mo- 
mento de su integración la percep- 
ción, con cargo a este Fondo, de las 
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prestaciones que estuvieran en vigor 
con anterioridad al 31 de diciembre 
de 1973. Cuando estas prestaciones 
coincidan con las que otorgue el 
ISFAS se aplicarán automáticamen- 
te, salvo que sean superiores las es- 
tatuidas por la Mutua, en cuyo caso 
prevalecerán éstas, viniendo enton- 
ces obligado al asegurado a conti- 
nuar abonando al Fondo la parte 
proporcional de cuota que corres- 
ponda a aquella diferencia. 


La incorporación preferencial da 
opción al asegurado entre acogerse 
únicamente a las prestaciones com- 
plementarias establecidas por el 
ISFAS o mantener junto a éstas la 
protección de la Mutua con cargo al 
Fondo Especial. El primer supuesto 
determina la extinción de la obliga- 
ción de cotizar al Fondo Especial en 
la fracción que corresponda a las 
prestaciones coincidentes con las del 
Instituto; el segundo requiere la co- 
tización a ambas Entidades de 
acuerdo con el porcentaje que cada 
una tenga establecido. 


La renuncia a las prestaciones de 
la Mutua coincidentes con las del 
Instituto o incorporación plena, su- 
pone la obligación por parte de éste 
del reconocimiento de las cantidades 
satisfechas por cuotas a aquella En- 
tidad que traducirá en años de coti- 
zación a efectos carenciales para 
adquirir el derecho a las presta- 
ciones complementarias, para lo cual 
dividirá el total de las cantidades co- 
tizadas a las Mutuas, actualizadas al 
momento del cálculo, por la cuota 
anual que se determine para la co- 
bertura de las prestaciones comple- 
mentarias del I¡SFAS. 


AA ai 


Repercusión socio-económica 





Tres finalidades contempla, prin- 
cipalmente, este Régimen en orden 
a la Seguridad Social de las Fuerzas 
Armadas. La unidad e igualdad en 
su colectivo, el equiparamiento de 
sus contingencias y la mejora de las 
prestaciones en vigor en relación 
con las del sistema español de la Se- 
guridad Social; de aquí que, sin áni: 
mo de crítica pero sí con espíritu 





de cooperación indirecta, pretenda 
hacer un somero análisis de estos fi- 
nes. 


El primer objetivo se cumple al 
unificar en un solo Instituto a todo 
el colectivo militar; si bien es de de- 
sear que este instituto cuente algún 
día con los recursos necesarios para 
asumir en su totalidad la cobertura 
de todas las contingencias de la se- 
guridad social, haciendo innecesarias 
las muletas con que hoy tiene que 
andar, representadas por las presta- 
ciones complementarias, para llegar 
a la plenitud de sus fines sociales. 


Se ha institucionalizado las con- 
tingencias que de una manera o de 
otra, debido a la legislación específi- 
ca concerniente a las Fuerzas Arma- 
das, ya venían siendo protegidas, 
ampliándolas con aquellas otras que 
contempla el Sistema español, por 
lo que puede decirse que se ha 1 lega- 
do a una identidad total, en cuanto 
a coberturas, con éste. Si bien es de 
justicia reconocer que la asistencia 
sanitaria se venía prestando de una 
manera muy eficaz por los Servicios 
de Sanidad Militar y sólo un acerca- 
miento del médico al enfermo, po- 
tenciando la medicina familiar, po- 
dría justificar esta innovación, que, 
por otra parte, mantiene acertada- 


mente todos los servicios facultati- ' 


vos, auxiliares y técnico-sanitarios y 
hospitalarios de la Sanidad de las 
Fuerzas Armadas. 


Si las dos primeras finalidades se 
han conseguido plenamente, no su- 
cede lo mismo con la tercera, que 
habría que ponerla en cuarentena. En 
todo sistema de seguridad social las 
prestaciones que requieren la máxi- 
ma atención son las de jubilación y 
supervivencia por ser éstas las que 
más directamente afectan al nivel de 
vida del sujeto pasivo o sus derecho- 
habientes. El Sistema español poten- 
cia al máximo estas prestaciones, ya 
que normalmente equivalen, en rela- 
ción con los salarios reguladores que 
coinciden por regla general con el 
salario real, al 100 por 100 para ju- 
bilación y el 45 y 20 por ciento pa- 
ra viudedad y orfandad, respectiva- 
mente. Esta inquietud también está 
presente en el ordenamiento del Ré- 
gimen Especial de las Fuerzas Arma- 
das, que al mantener el régimen de 


Derechos Pasivos, ya desfasados en 
cuanto a las cuantías de sus presta- 
ciones, establece unas pensiones 
complementarias a aquéllas; aunque, 
no obstante esta añadidura, no igua- 
lan a las que regula el Régimen Ge- 
neral. 


Las pensiones ordinarias de retiro 
que señalan las Clases Pasivas son 
del 80 por ciento de la Base regula- 
dora (sueldo, trienios y grado), pen- 
sión que se complementa con la del 
8 al 20 por ciento de los haberes de 
general percepción del beneficiario 
que concede reglamentariamente el 
instituto, por lo que si se analiza 
ambas bases, se observa que, aún en 
el mejor de los casos, no llega la 
suma total de estos porcentajes al 
que concede el Régimen General de 
la Seguridad Social. Pero, además, 
para el reconocimiento del porcenta- 
je de la pensión complementaria, el 
beneficiario debe reunir unos requi- 
sitos que probablemente muchos de 
los mutualistas actuales no podrán 
alcanzar. 


Si se contemplan las Disposicio- 
nes Transitorias de la normativa ge- 
neral de la Seguridad Social, la Oc- 
tava de la Orden de 18 de enero de 
1967 que desarrolla la prestación de 
Vejez en el Régimen General, la 
Cuarta del Decreto 2.530/1970 y la 
Quinta de la Orden de 24 de sep- 
tiembre de 1970 que lo desarolla 
del Régimen Especial de trabajado- 
res autónomos, la Quinta del Decre- 
to 2.409/1075 del Régimen Especial 
de Representantes de Comercio, en- 
tre otras muchas que se podría ci- 
tar, se observa que al crearse estos 
regímenes todos los trabajadores 
comprendidos en sus respectivos 


campos de aplicación, quedan auto- 
máticamente incluidos en los bene- 


ficios de la prestación de Vejez con 
independencia de la edad que pudie- 
ran tener en la fecha de entrada en 
vigor de dichos regímenes, lo que 
pone de manifiesto el principio de 
solaridad, base del sistema, por el 
que los mutualistas en activo hacen 
frente con sus cuotas a las prestacio- 
nes de los pasivos (sistemas finan- 
ciero de reparto). Sin embargo, el 
desarrollo de la Seguridad Social de 
las Fuerzas Armadas ha discurrido 
por cauces distintos; así su Regla- 
mento General dispone  (artícu- 
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lo 103), entre otros requisitos para 
alcanzar la pensión complementaria 
mínima de retiro consistente en el 8 
por ciento, el tener cubierto un pe- 
ríodo mínimo de cotización com- 
plementaria individual de nueve 
años, requisito éste que difícilmente 
pueden cumplir aquellos mutualistas 
hoy en situación de retiro pero que 
estaban en activo a la entrada en vi- 
gor de la Ley 28/1975 o aquellos 
otros que están próximos a la edad 
de retiro o jubilación, máxime si se 
tiene en cuenta que el ISFAS no re- 
conoce la antiguedad de cotización 
a las Mutuas de las Fuerzas Arma- 
das, ni tampoco está comprendido 
en lo dispuesto por el Decreto 
2.975/1973 sobre reciprocidad de 
cotizaciones con el sistema general 
de la Seguridad Social. Este período 
de carencia únicamente puede ser 
reducido por aquellos cotizantes que 
proceden de una Mutua incorporada 
por el sistema preferencial y que a 
su vez hayan optado individual y 
exclusivamente por las prestaciones 
en bloque implantadas por el 
ISFAS, al transformar las cantidades 
ingresadas por cuotas a las Mutuas 
en años de cotización; pero esta re- 
ducción depende de dos factores im- 
portantes todavía sin determinar: el 
coeficiente de revalorización de es- 
tas cantidades y la cuota que se es- 
tablezca por el Instituto para estas 
prestaciones. 


Como es previsible que existan 
beneficiarios que no puedan comple- 
tar los nueve años de período míni- 
mo de cotización, el Reglamento 
dispone que aquellos que pasen a la 
situación de reserva, retiro o jubila- 
ción sin alcanzar la carencia necesa- 
ra para tener derechos a la presta- 
ción, podrán optar entre ingresar de 
una sola vez la cantidad que se cal- 
cule necesaria para completar la di- 
ferencia entre el tiempo efectiva- 
mente cotizado y el tiempo exigido 
o el reintegro del importe de la par- 
te de las cuotas cotizadas previstas 
para atender esta prestación. 

La cuantía de la pensión comple- 
mentaria por viudedad queda subor- 
dinada al importe asignado por el 
régimen de Clases Pasivas al dispo- 
ner el Reglamento (artículo 121) 
que será igual a ta diferencia entre 
el importe y el 30 por ciento de la 


totalidad de los haberes de general 
percepción del causante. 


No cabe duda que la finalidad de 
esta prestación complementaria, co- 
mo su nombre indica, es mejorar la 
cuantía de la pensión principal; sin 
embargo, con este procedimiento de 
cálculo, si bien garantiza una cuan- 
tía total del 30 por ciento de los 
haberes del causante (importe de la 
pensión principal y de la comple- 
mentaria), puede suteder, y de he- 
cho ocurre en la actualidad, que la 
diferencia entre la pensión y este 
porcentaje sea cero o negativo. Se- 
guramente que cuando se gestó el 
desarrollo reglamentario del Régi- 
men Especial, el porcentaje de la 
pensión de Clases Pasivas era el 25 
por ciento, pero éste fue modificado 
por la Ley 19/1974, que lo elevó al 
40 por ciento; con lo cual al no te- 
nerse en cuenta esta variación, resul- 
ta que la cuantía de la pensión de 
Clases Pasivas es superior, en la ge- 
neralidad de los casos, al 30 por 
ciento que sirve de tope para deter- 
minar la pensión complementaria, 
por consiguiente, esta última pen- 
sión, la pensión complementaria del 
ISFAS, queda de hecho anulada. 
Esta misma situación anómala se 


produce en la pensión complementa- 
ria de orfandad. 





Conclusiones 





— El Régimen Especial de la Se- 
guridad Social de las Fuerzas Arma- 
das, cuya creación era una exigencia 
social, es una parcela del sistema na- 
cional de la Seguridad Social y tiene 
por finalidad gestionar y desarrollar 
la acción protectora de carácter ge- 
neral, ajustando su normativa a las 
peculiares características de las 
Fuerzas Armadas; por consiguiente, 
es de desear que este Régimen pue- 
da asumir algún día la totalidad de 
la cobertura de todas las contingen- 
cias de la seguridad social, tanto por 
razones técnicas como por razones 
sociales basadas en un principio tan 
eminentemente cristiano. como el de 
la subsidiaridad. 


— Como todo sistema de Seguri- 
dad Social debe ser una institución 
dinámica para que en todo momen- 
to sus normas reglamentarias estén 
acomodadas a las exigencias cam- 


biantes de la sociedad en que está 
inmersa. Consecuencia de esta diná- 
mica es deseable la entrada en vigor 
de las prestaciones complementarias 
previstas en el artículo 55 del Regla- 
mento a las que se ha hecho refe- 
rencia en este estudio. 


— Se considera necesaria la modi- 
ficación del sistema de determina- 
ción de las pensiones complementa- 
rias de viudedad y orfandad, tenien- 
do presente las variaciones experi- 
mentadas en los porcentajes que de- 
terminan la cuantía de estas presta- 
ciones en el régimen de Clases Pasi- 
vas, con cuyas cuantías está intima- 
mente relacionado. 


— Sería de desear que se atenuasen 
las condiciones para optar a las pres- 
taciones por razón de edad que de- 
sarrolla el Reglamento, para que to- 
dos los asociados de las Mutuas de 
las Fuerzas Armadas a la entrada en 
vigor de la Ley 28/1975, tuvieran 
acceso automático a esta prestación, 
estableciendo, si fuera preciso, una 
escala provisional reductora de los 
años de cotización durante un pe- 
ríodo transitorio, en analogía con lo 
aplicado en otros Regímenes del sis- 
tema español de la Seguridad Social. 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA. 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 


TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES. 
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GUMANDANTE DE AERONAVE 


Hay, hoy en día, en el desarrollo de la Avia- 
ción Comercial en España bastantes situaciones 
no suficientemente clarificadas desde el punto 
de vista legal, y que pueden dar lugar a proble- 
mas de muy diversa índole. 


En nuestra opinión, algunas de ellas son las 
que pueden derivarse de la actuación del Co- 
mandante de Aeronave en el ejercicio de las 
funciones que tiene encomendadas. 


Son diversos sus modos de actuar. Vamos a 
tratarlo bajo dos acepciones, de las cuales siem- 
pre se da una y, en muchos casos, las dos: 
como autoridad o como trabajador. 


Cuando hablemos de reglamentos, regulación 
laboral o administrativa, vamos a referirnos en 
este trabajo a la compañía IBERIA en par- 
ticular, ya que por ser la de bandera española 
es la que sirve de base para todas las demás. 


Las relaciones laborales entre dicha compa- 
ñía y su personal vienen reguladas por la 
Orden de 4 de julio de 1947, que aprueba la 
Reglamentación Nacional del Trabajo en la 
Compañía de Líneas Aéreas IBERIA. 


La palabra COMANDANTE aparece por pri- 
mera vez en el artículo 17 del Convenio Colec- 
tivo Sindical entre la empresa IBERIA, Líneas 
Aéreas de España, y su personal de vuelo, fir- 
mado el 26 de septiembre de 1963. 


Según dicho artículo 17, hoy número 20 en 
el último Acuerdo del año 1979: 


“Los primeros pilotos que sean designados 
por la empresa como Comandantes de sus avio- 
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nes, tendrán la consideración de personal de 
confianza de la empresa y se les aplicará el 
estatuto que para los Comandantes de sus aero- 
naves se establezca en su dia”. 


Como en el año 1980, aún seguimos esperan- 
do el mencionado estatuto, los negociadores de 
los sucesivos convenios han modificado dicho 
articulo y en el último acuerdo de finales de 
1979 queda radactado así: 


“Artículo 20. COMANDANTE. 


Piloto en posesión de título, licencia y califi- 
cación correspondientes al tipo de aeronave uti- 
lizada, que se designa expresamente por la 
Dirección de ¡IBERIA para ejercer el mando. 


Dada su condición de puestos de confianza 
está expresamente excluido de la aplicación de 
este Convenio, a efectos de nombramiento, de- 
rechos y deberes inherentes al cargo”. 


Podemos, por tanto, laboralmente hablando, 
definir al comandante de aeronave como la 
persona ligada a la empresa por un contrato de 
trabajo y designado por la misma para dicha 
función, sujeto a las obligaciones y derechos 
derivados de dicho contrato y de la Reglamen- 
tación Nacional y de Régimen Interior de la 
mencionada empresa. 


Vamos a intentar definir la figura del co- 
mandante de aeronave como autoridad. 


La Ley 48/1960, de 21 de julio, SOBRE 
NAVEGACION AEREA (“B.O. del Estado” núm. 
176, de 23 de julio de 1960), actualmente en 
vigor, dice: 


“Art, 59. El comandante de la aeronave es 
la persona designada por el empresario para 
ejercer el mando. 


Art. 60. El Comandante tendrá la condición 
de autoridad en el ejercicio de su mando y 
será responsable de la aeronave y de su tripula- 
ción, de los viajeros y equipajes, de la carga y 
del correo, desde que se haga cargo de aquélla 
para emprender el vuelo, aunque no asuma su 
pilotaje material. 


Cesará esta responsabilidad cuando, finaliza- 
do el vuelo, haga entrega de la aeronave, pasa- 
jeros, correo y carga a cualquier autoridad 
competente o al representante de la empresa”. 


Este concepto no coincide con el expresado 

en el párrafo cuarto del artículo 2.” de la Ley 
209/1964, PENAL Y PROCESAL DE LA NA- 
VEGACION AEREA (“Boletín Oficial del Esta- 
do” núm. 311, de 28 de diciembre de 1964), 
actualmente en vigor, que dice: “Se entendera 
que la navegación aérea comienza en el momen- 
to en que una aeronave se pone en movimiento 
con su propia fuerza motriz para emprender el 
vuelo y termina cuando, realizado el aterrizaje, 
queda aquélla inmovilizada y parados sus moto- 
res”. 
Pero aún hay más. El Convenio de Tokio, 
de 14 de septiembre de 1963, ratificado por 
España en octubre de 1969, dice en el párrafo 
segundo del artículo 5 del capítulo lil, referen- 
te a las facultades del comandante: “Se consi- 
dera, a los fines del presente capitulo, que una 
aeronave se encuentra en vuelo desde el mo- 
mento en que se cierran todas las puertas 
externas después del embarque y el momento 
en que se abra cualquiera de dichas puertas 
para el desembarque”. 


Convenio, al que los estados, ciertamente, no 
prestaron mucha atención, ya que fue necesario 
se produjesen graves atentados a la navegación 
aérea para su entrada en vigor, el 4 de 
diciembre de 1969; pasados seis años después 
de su firma en que se obtuvo la duodecima 
ratificación, requisito indispensable para su 
entrada en vigor. | 


De acuerdo con todo lo  anteriomente 
expuesto, hay tres momentos diferentes para 
indicarnos cuándo comienza la autoridad del 
comandante: 


Según la ley española sobre Navegación 
Aérea, desde que se hace cargo de la aeronave 
(Art. 60). 


2.2 Según la ley penal y procesal de la Nave- 
gación Aérea, también española, en el momen- 
to en que una aeronave se pone en movimien- 
to con su propia fuerza motriz para emprender 
el vuelo (Art. 11). 


3.2 Según el Convenio de Tokio, desde el 
momento en que se cierran todas las puertas 
exteriores (Art. 5.”). 


Según el artículo 60 de la ley sobre Navega- 
ción Aérea, tendrá la condición de autoridad al 
hacerse cargo de la aeronave, pero ¿de quién la 
recibe y en qué momento? 


Resumiendo, en nuestra opinión no hay una- 
nimidad sobre cuándo es autoridad, ni cuándo 
comienza ésta, ni en la misma legislación espa- 
ñola, ya que se contemplan posibles delitos 
que pueden tener lugar en el aeropuerto, antes 
de que el Comandante se haga cargo de la 
aeronave. 


Pensando muchas veces en todo lo anterior- 
mente expuesto y recordando mi experiencia, 
me he imaginado cuál sería la reacción del jefe 
u oficial que haya mandado fuerza para un 
traslado por ferrocarril y le hubieran dicho que 
solamente era él el comandante al mando de 
dicha fuerza, bien al hacerse cargo de ella, sin 
precisar si en el regimiento o en la estación, 
bien al cerrarse las puertas de los vagones, O 
sólo cuando el tren estuviese en movimiento 
con su propia máquina, no con una auxiliar, 
por ejemplo, durante una maniobra, o que no 
lo era durante las paradas en las estaciones del 
trayecto. Ciertamente, nos contestaría que no 
le estábamos hablando en serio. 


Podrá pensarse que tratar de precisar el mo- 
mento exacto de cuándo comienza la actuación 
del comandante como autoridad, es hilar muy 
fino y la cosa prácticamente carece de impor- 
tancia. 


Todo lo contrario, la importancia la tiene y 
grande, porque el comandante o es trabajador 
o es autoridad y entonces todo cambia, ya que 
creo es la única función en que tan facil y 
rápidamente se puede pasar de una jurisdicción 
a otra. De ser juzgado por un magistrado de 
trabajo o por el tribunal aeronáutico, en esto 
sí que estamos en la era de la reacción. 


Pongamos unos ejemplos prácticos que inten- 
ten aclarar todo lo complejo de lo anterior- 
mente indicado y que voy a exponer, movién- 
dome en el campo de la hipótesis, pues no 
creo hayan ocurrido. 


Un comandante efectúa su presentación en 
el aeropuerto de salida de un determinado vue- 
lo, recibe la novedad del sobrecargo, así como 
la información técnica y meteorológica sobre el 
vuelo y se dirige al avión. 


Al llegar al mismo, se encuentra que, o bien 
no está en las condiciones que la información 
técnica le facilitó, o la carga de combustible 
no es la correcta. Cree que el responsable es 
un empleado de la propia compañia del servi- 
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cio de mantenimiento en rampa o un empleado 
ajeno a la misma del servicio de combustible. 
Estima que esto va a originar un retraso por 
algo sobre lo que no se le ha informado debi- 
damente; lo expresa asi, hay un mal entendido 
y escucha —nos movemos en el campo de la 
hipotesis unas palabras ofensivas en público y 
dirigidas a él. 

Según la legislación española, no es autori- 
dad. No se ha hecho cargo del avión y, por 
tanto, los motores no pueden estar en marcha. 


Al comandante le quedan, en nuestra opi- 
nión, tres alternativas con otras tantas conse- 
-cuencias: 


1." Dar por no oídas las palabras, y 


a) hacer el ridiculo, ya que fue en público 

b) poder caer en el articulo 53 de la Ley 
Penal y Procesal, que dice: 

“incurrirá en la pena de arresto mayor o 
pérdida del titulo profesional el comandante 
que no emplee los medios que estén a su 
alcance para reprimir cualquier acto de indisci- 
plina, si del mismo pudiera derivarse dificultad 
o perturbación para el servicio público o peli- 
gro para la vida de las personas, la seguridad 
de la aeronave o del cargamento”. 


2. —Considerándose TRABAJADOR de la 
empresa: 


Ponerlo en conocimiento de la misma para 
que ésta, después de oir las declaraciones de 
otros empleados, que se procurará sean ajenos 
a las partes y que probablemente dirían no 
oyeron nada, lo considere sin sanción por falta 
de pruebas o como falta leve para que, según 
la Reglamentación Nacional de Trabajo de una 
compañía aérea, lo sancione con amonestación 
verbal, por escrito o un día de haber. 


Ante la sanción, cabe recurrir ante la Magis- 
tratura Provincial de Trabajo para que, después 
de seguir un camino análogo y oídas más o 
menos las mismas declaraciones, la confirme o, 
más probablemente, la anule. 


3.  Considerándose AUTORIDAD, ponerlo 
en conocimiento de la autoridad aeronáutica, 
para que: | 


a) Decida de acuerdo con el artículo 66 de 
la ley para Navegación Aérea, caso improbable, 
ya que el mencionado artículo, dice: “El Minis- 
terio del Aire podrá asumir el conocimiento y 
resolución de los conflictos de trabajo que 
afecten la disciplina de vuelo, a la seguridad 


del tráfico aéreo o a los intereses de la defensa . 


nacional”. 


b) Se inhiba en favor de la Magistratura 
Provincial de Trabajo, según la Orden de (10 de 
febrero de 1942 (“Boletín Oficial del Estado” de 
23 de febrero), volviendo al caso anterior. 


Supongamos un problema análogo surgido 
con la tripulación técnica o auxiliar, en alguna 
dependencia del aeropuerto, por retraso en la 
presentación o negociación de alguno de ellos 
para comenzar el vuelo, alegando pasarán las 
horas máximas reguladas por el Convenio 
Colectivo Sindical. La forma de actuación del 
comandante y los resultados serán similares. 


En este caso, habrá que tener sumo cuidado 
para no incurrir, a juicio de la autoridad aero- 
nautica, como ya ha ocurrido, en los mencio- 
nados artículos 53 de la Ley Penal y Procesal y 
66 de la Ley sobre Navegación Aérea. 


Conforme con todo lo anteriormente expuesto, 
y dada la actual legislación sobre ta autoridad 
del comandante, sólo queda, salvo en casos 
ocurridos en vuelo y que atenten a la discipli- 
na, una postura: contemporizar para no hacer 
el ridiculo; pero cuidando no incurrir en el 
tantas veces indicado artículo 53 de la Ley 
Penal y Procesal que castiga la inhibición del 
comandante con la pena de arresto mayor (un 
mes y un día a seis meses) o dejar de ser no 
sólo comandante, sino piloto. Curiosa circuns- 
tancia que no conozco se dé en ninguna otra 
profesión en las cuales se puede sufrir inhabili- 
tación o suspensión para el ejercicio de la 
misma, pero no pérdida de titularidad. 


El antecedente mas inmediato y directo de 
nuestra vigente ley sobre Navegación Aérea, de 
21 de julio de 1960, tantas veces citada en el 
presente trabajo, lo constituye la ley de 27 de 
diciembre de 1947 que autoriza al Gobierno para 
aprobar y publicar un Código de Navegación 
Aérea arreglado a las bases contenidas en ella, 


El tiempo transcurrido ha originado el naci- 
miento de nuevas necesidades y problemas de 
toda índole que se han procurado solucionar 
con disposiciones reglamentarias de carácter 
administrativo para suplir las lagunas existentes. 


Por todo ello, repitiendo lo expresado en la 
exposición de motivos que precede a dicha ley, 
creemos es el momento que, recogiendo expe- 
riencias y avances de la técnica, su texto puede 
ser sustituido por un definitivo Código de la Na- 
vegación Aérea, complementado por un Regla- 
mento Orgánico y ordenado que refunda, en re- 
lación con su texto, todas las disposiciones dis- 
persas que actualmente rigen. MM 
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CONSTITUCION Y FUNCIONES 
CONTROL TEGNIGO 





1 INTRODUCCION 





El vertiginoso desarrollo de la in- 
dustria aeronáutica, así como la 
aran importancia que la economía, 
rendimiento y prontitud tienen en 
el campo de la defensa, nos ha lleva- 
do, sin propósito previo, a un Man- 
tenimiento Unificado que engloba al 
primer y segundo Escalón y que 
efectúa trabajos a nivel superior 
cuando los medios disponibles y las 
circunstancias reinantes lo aconse- 
jan. 


El Mantenimiento Unificado es 
algo más que la unión del primer y 
segundo Escalón, es la realización de 
un nuevo concepto del manteni- 
miento que: 


a) Fundamenta su eficacia en la 
preparación de sus hombres, en uti- 
lización de las técnicas más avanza- 
das, en el perfecto estado de calibra- 
ción y uso de sus equipos de prueba 
y medida y en la coordinación, deti- 
nición y delimitación de las funcio- 
nes que desarrollan las secciones que 
lo componen. 


b) Potencia al Control Técnico. 


c) Suprime, en lo posible, los 
pasos burocráticos intermedios. 


DEL 








Por MANUEL CAMACHO FERNANDEZ 
Teniente Ingeniero Técnico Aeronáutico 


d) Establece un contacto directo 
entre las secciones del Control Téc- 
nico y las ramas productoras. 


e) Sitúa personal de alta prepa- 
ración técnica en la cabecera de las 
ramas para resolver los problemas 
especificos, facilitar la coordinación 
y canalizar la información precisa, a 
nivel de ingeniería de producción. 


Para el eficaz desarrollo de sus 
funciones, el Mantenimiento Unifi- 
cado, con categoría de Escuadrón, 
agrupa sus actividades en tres gran- 
des bloques (figura 1): 


a) Oficina Administrativa y de 
Personal. 


O. ADMINISTRATIVA 
Y DE PERSONAL 


C. TECNICO 





b) Control Técnico. 


c) Labores. 


De los tres bloques puede decirse 
que realizan funciones igualmente 
importantes, aunque completamente 
distintas. Esta diferencia hace que 
unos suenen más que otros, Sin nin- 
guna duda, al que menos se le oye 
es al Control Técnico, podría decir- 
se de él que es como “un composi- 
tor que no canta sus canciones”. 
Hoy queremos homenajearle tratan- 
do de saber su verdad, “la verdad 
sobre la constitución y funciones 
del Control Técnico.” 





| LABORES |. 


Figura 1 
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2 CONTROL TECNICO 


gg 


El Control Técnico (figura 2) 
crea, programa, coordina, prepara, 
analiza y controla, todas las funcio- 
nes desarrolladas en el Escuadrón de 
Mantenimiento Unificado (E.M.U.). 
- Su labor es callada; casi muda, hasta 
tal punto que no se llama labor: su 
importancia, fundamental e indiscu- 
tible. Del fiel cumplimiento de las 
funciones que le son encomendadas 
depende la eficacia, el rendimiento 
y la seguridad en vuelo. Está consti- 
tuido por las cinco secciones si- 
guientes: 


a) Sección de Métodos de Tra- 
bajo. 

b) Sección de Programación. 

c) Sección de conf Akde Mate- 
rial, 

d) Sección de Control de Pro- 
ducción. 

e) Sección de Control de Cali- 
dad. - | 
AA AA 
2.1 SECCION DE METODOS DE 


TRABAJO 
—— e a 


La Sección de Métodos de 
Trabajo es la base de mantenimien-. 








20] METODOS 








1 | PROGRAMACION 
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4 C.DE CONTROL|-. 


LL PROGRAMAS e 
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to. Su naturaleza es creativa y su 
principal responsabilidad, proporcio- 
nar a los talleres los procedimientos 
de trabajo más adecuados para el 
desempeño de sus funciones produc- 
toras. Está constituida por dos sub- 
secciones: 


1) Subsección de OO.TT. 


2) Subsección de Procesos. 


Y desarrolla las siguientes funcio- 
nes: 


a) Solicitar, recibir, registrar, 
distribuir y controlar la Documenta- 
ción Técnica, 

b) Estudiar, interpretar y clasifi- 
car la Documentación Técnica reci- 
bida. 


c) Mantener actualizada y orde- 
nada la Documentación Técnica de 
la Sección. 


d) Traducir, cuando sea preciso, 
la Información Técnica. 


e) Establecer los procesos de 
trabajo, desarrollando éstos no sólo 
en base a los métodos establecidos 
en los Manuales Técnicos, sino tam- 
bién, a los conocimientos que sobre 
la tecnología de los materiales debe 
poseer el personal integrado en la 
Sección de Métodos de Trabajo. 


| CONTROL TECNICO 





- | C.DE MATERIAL | 






















¿4 MATERIALES| 


«LICALIBRACION | 





y 


| Figura 2 
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|C.DE PRODUCCION | 


HISTORIAL 


10. DE TRABAJO 


f) Investigar, en coordinación 
con Control de Calidad, las causas 
productoras de averías graves o re- 
petidas, evaluando los resultados ob- 
tenidos y estableciendo el proceso 
de corrección o las recomendaciones 
oportunas. 


9) Redactar y divulgar folletos 
de carácter técnico. 


h) Organizar charlas y semina- 
rios de carácter técnico. 





2.2 SECCION DE PROGRAMA. 
CION 





La Sección de Programación es el 
centro vital de mantenimiento. Su 
naturaleza es coordinadora y su 
principal responsabilidad el. aprove- 
chamiento, al máximo, de los recur- 
sos disponibles. Está constituida por 
dos subsecciones: 


1) Subsección de Centro de 
Control. 


2) Subsección de Programas. 


Y desarrolla las siguientes funcio- 
nes: 


a) Actualizar, al instante, la si- 
tuación y estado del material de 
vuelo. 






C.DE CALIDAD 








L TECNICAS | 
A.DE AVERIAS| 


SS Hon 





b) Reflejar, en todo momento, 
la ocupación del personal disponi- 
ble. 


c) Controlar el desarrollo de los 
programas diarios e introducir las 
correcciones oportunas, a la vista de 
los trabajos imprevistos que se va- 
yan presentando a lo largo de la 
jornada y en base a la obtención, en 
todo momento, del máximo número 
de aeronaves en vuelo, 


d) Recibir y clasificar las peti- 
ciones de trabajo. 


e) Preparar los programas de tra- 
bajo (mensuales, semanales y dia- 
rios). 


f) Lanzar las órdenes de trabajo 
necesarias para el desarrollo de los 
programas y realización de los traba- 
jos imprevistos. 


g) Fijar las aeronaves que cada 
día deban cumplir el programa de 
vuelos, en base a la obtención en 
una distribución uniforme de las ins- 
pecciones periódicas. 


h) Coordinar los programas es- 
peciales (Inspecciones, F.,O.D., etc.) 





2.3 CONTROL DE MATERIAL 





La Sección de Control de Mate- 
rial es el apoyo de Mantenimiento. 
Su naturaleza es de custodia y su 
principal responsabilidad, el registro 
y control del Equipo Aeroespacial 
de Tierra (A,E.G.— Aerospace 
ground equipment). Está constituida 
por tres subsecciones: 


1) Subsección de Material. 
2) Subsección de Calibración. 


3) Subsección de  Administra- 
ción de Fondos. 


Y realiza las siguientes funciones: 


a) Inventariar todo el material 
A.G.E. del Escuadrón de Mante- 
nimiento, con indicación de las ca- 
racterísticas fundamentales, situa- 
ción y estado. 


b) Efectuar y perseguir los pedi- 
dos de material para la cumplimen- 
tación de Ordenes Técnicas, para la 
sustitución de elementos de vida li- 
mitada y para la rotación de aqué- 


llas o que complen por OVER- 
HAUL, previa notificación precisa, 
por parte de la Sección de Control 
de Producción. 


c) Solicitar y perseguir la clasifi- 
cación de los pedidos NORS (A O- 
CP: EOCP; ANFE; WS; A/A- 
OCP:; A/ANFE; ETC) previa 
petición de la sección interesada. 


d) Centralizar, coordinar y con- 
trolar el programa de recuperación 
de elementos, tratando siempre de 
aumentar, en lo posible, el Nivel de 
Autosuficiencia. 


e) Centralizar, coordinar y con- 
trolar el programa de calibración de 
los equipos de prueba y medida (pe- 
culiares y comunes) asignadas al Es- 
cuadrón de Mantenimiento, velando 
siempre porque el estado de las mis- 
mas sea el más idóneo.: 


tf) Administrar, de acuerdo con 
las normas correspondientes los 
Fondos de Material siguientes: 


a) Fondo del Taller de Mate- 
rial de Vuelo. 


b) Fondo del Taller de Elec- 
trónica, 





2.4 SECCION DE CONTROL DE 
PRODUCCION 





La Sección de Control de Pro- 
ducción es el espejo de Manteni- 
miento. Su naturaleza es evaluadora 
y su principal responsabilidad, la ob- 
tención y reflejo de la imagen real 
de las funciones desempeñadas en el 
Escuadrón. Está constituida por tres 
subsecciones: 


1) Subsección de Historial de 
Aeronaves. 


2) Subsección de Ordenes de 
Trabajo. 


3) Subsección del P.A,E.S.A, 


Y desarrolla las siguientes funcio- 
nes: 


a) Conservar, verificar y actuali- 
zar las documentaciones de las aero- 
naves y equipos auxiliares del Escua- 
drón. 


b) Llevar listas o cuadrantes de: 
— OO.TT. pendientes de cum- 
plimentar. 
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— Elementos con vida limitada. 
— Elementos con overhaul. 


— Aquellas otras que aconseje la 
práctica. 


c) Llevar los gráficos siguientes: 


Fiabilidad de Mantenimiento. 


Indice de productividad. 


| 


Nivel de autosuficiencia, 


Porcentaje de aviones en vue- 


lo. 


— Porcentaje de aviones en situa- 
ción NORS. 


— Horas de vuelo efectuadas. 


— Aquellos otros que aconseje la 
práctica. 


d) Remitir diariamente, a prime- 
ras horas de la mañana, a operacio- 
nes, los impresos de Informe de 
Vuelo” (parte 1 libro del avión) de 
las aeronaves que hayan volado el 
día anterior, 


e) Rendir las partes propias de 
la Sección, con la periodicidad y en 
la fecha establecida. 


f) Facilitar la información que 
de forma regular o esporádica le so- 
liciten las demás secciones. 


g) Enviar a la Sección de Con- 
trol de Material, con la antelación 
precisa, las listas de material necesa- 
rio para la cumplimentación de OO, 
TT., para la sustitución de elemen- 
tos con vida limitada y para la rota- 
ción de elementos con overhaul. 


h) Analizar, registrar y contro- 
lar, las órdenes de trabajo. Sacando 
de las mismas los datos precisos pa- 
ra el fiel reflejo de las funciones 
desempeñadas por el Escuadrón y 
para las correcciones oportunas, en 
base a la obtención de un mante- 
nimiento lo más eficaz posible. 


¡i) Suministrar a las Secciones 
afectadas los envases e impresos ne- 
cesarios para la obtención e identifi- 
cación de las muestras de aceite de 
P.A.E,S,A, | 


¡) Registrar y enviar al INTA las 
muestras. 


k) Recoger los resultados obte- 
nidos de las muestras enviadas, regis- 
trándolas en los impresos apropiados 
y notificando, con la máxima rapi- 
dez a la Sección de Programación y 


de Control de Calidad las observa- 
ciones urgentes, 





25 SECCION DE CONTROL DE 
CALIDAD 





La Sección de Control de Calidad 
es la conciencia de Mantenimiento. 
Su naturaleza es cualificadora y su 
principal responsabilidad, la seguri- 
dad en vuelo de las aeronaves, Está 
constituida por tres subsecciones: 


1) Subsección de 
Técnicas. 


Inspecciones 


2) Subsección de Análisis de 
Averias. 


3) Seguridad e Higiene en el 
Trabajo. 


Y desarrolla las siguientes funcio- 
nes: 


, a) Efectuar las inspecciones pre- 
vuelo, de los vuelos de prueba. 


b) Efectuar, por muestreo y con 
una periodicidad mensual, una ins- 
pección visual al 25% de las aerona- 
ves en vuelo. 


c) Efectuar las inspecciones de 
aceptación. 


d) Supervisar el desarrollo com- 
pleto de aquellos trabajos que, por 
su especial importancia, exijan este 
requisito. 


e) Supervisar, por muestreo y en 
la etapa que el supervisor considere 


más conveniente, el 50% de los tra- 
bajos, fijando la atención en aque- 
llos que se repitan con cierta fre- 
cuencia. 


f) Supervisar las medidas de pro- 
tección y el trato que se les da a las 
aeronaves y equipos. 


g) Supervisar la ejecución del 
programa P.A,E.S.A. 


h) Supervisar las anotaciones en 
el libro de las aeronaves. 


1) Analizar las averías que no es- 
tén definidas, matizando las. causas 
que las producen y aportando todos 
aquellos datos que puedan facilitar 
el proceso de recuperación. 


j) Colaborar con la Sección de 
Métodos de Trabajo, en la investiga- 
ción y prevención de las causas pro- 
ductoras de averías graves O repeti- 
das. 


k) Supervisar y controlar las me- 
didas de seguridad e higiene en el 
trabajo, tomadas por cada sección y 
seguidas por el personal. 


Il) Certificar la cualificación del 
personal de Mantenimiento. 


m) Estudiar y redactar los infor- 
mes desfavorables. 


El personal de la Sección de Con- 
trol de Calidad realizará su trabajo 
con el espíritu de colaboración y 
guía requerido para que el esfuerzo 
de todos se sume a esa tarea común 
que es la seguridad y la eficacia de 
los medios humanos y materiales 


utilizados, Se eligirá de entre aquel 
personal de mantenimiento: 


a) En el que sobresalgan las si- 
guientes cualidades: 


— Meticulosidad. 
— Intuición. 


— Amplio sentido de la responsa- 
bilidad. 


b) Que posea los siguientes co- 
nocimientos: 


— Profundos, sobre el sistema en 
particular que se le encomiende. 


— Generales, sobre todos aque- 
llos sistemas que tengan alguna rela- 
ción con el primero, 


Debido a la tendencia que siem- 
pre existe para interpretar favorable- 
mente los resultados de lo que uno 
mismo hace, el Control de Calidad 
debe efectuarlo una persona distinta 
de la que realizó el trabajo. 





3 ACLARACION 





El contenido de este artículo. no 
es un procedimiento homologado, se 
trata, tan sólo, de una idea que pue- 
de servir de orientación a todos 
aquellos que tengan algo que ver 
con la organización del Manteni- 
miento, y de ilustración a los que 
compartan la inquietud de los pri- 
meros, 





Y a ha sido aprobada la Ley Orgánica por la 
que se regulan los criterios básicos de la 
Defensa Nacional y la Organización Militar. 


cción Social del Ministerio de Defensa pon- 

drá en funcionamiento el próximo mes de 
septiembre la Residencia ALCAZAR (antiguo 
hotel Alcázar), situada en ta calle Diego de León, 
números 4 y 6 de Madrid, para Generales, Jefes y 
Oficiales, siendo ésta una Residencia Logística 
en la que tendrá preferencia el personal en acti- 


vidad? 

l .gualmente, Acción Social del Ministerio de 
- Y. Defensa tiene en avanzado estado de gestión 
la adquisición del hotel Don Quijote, situado en 
la calle Doctor Federico Rubio y Gali, número 
145, de Madrid, para acondicionarlo como Resi- 
dencia de Suboficiales con idénticas característi- 
cas de operatividad que la anterior y con gran- 
des posibilidades de funcionamiento para el pró- 
ximo mes de septiembre? 


| Oeste de Segovia y en el radial 105 de 

Salamanca (56 M.N.) tienes un campo con 
pista asfaltada y longitud suficiente para salir de 
un apuro? 


L XxX * 


ara dar cumplimiento a la O.M. número 
1.035/1980 (D.O.E.A. núm. 43) sobre nu- 
meración de disposiciones administrativas han 
sido asignadas a los diversos organismos del 
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Cuartel General del Ejército del Aire y de la 
Logística Aérea los números indicadores si- 
guientes: | 


y CAS DEA ra e 510 a 519 
A A 520 a 524 
SNA MATE iaa a 530 a 535 
SIDA: dado 540 


Pp or O.C. número 03/80-DOR, de 30 de 
abril, se ha creado el Escuadrón de Vigilan- 
cia Aérea núm. 10, encuadrado, como los restan- 
tess en el Ala de Alerta y Control del 


M.A.C.O.M. 

p or O.C. número C-5746 - DOP, de 24 de 
abril, se interpreta la composición del uni- 

forme núm. 6 (diario) establecido en la O.M, 


número 1647-79 (D.O.E.A. núm. 62) en el sentido 


de que siempre que se vista guerrera deberá 
llevarse la gorra reglamentaria. 


ediante un procedimiento operativo del Es- 
tado Mayor del Aire ha sido actualizado el 


“Reglamento Provisional para el régimen y servi- 


cio de los Archivos militares” de septiembre de 
1898. 


e ha declarado reglamentario en el Ejército 

del Aire, como modelo único, el chubas- 
quero hasta ahora aprobado solamente para la 
Academia General del Aire con las siguientes 
variaciones de color: 


a) Gris. Para aeródromos e instrucción. 

b) Verde oliva. Para la Academia General 
del Aire, Unidades Especiales y personal en 
campaña, ejercicios o maniobras. 


É organismos, centros y dependencias en que, 
de acuerdo con el destino de los interesados, 
deben radicar las actuales Hojas de Servicios y 
de Hechos de los Generales, Jefes y Oficiales del 
Ejército del Aire, así como las Filiaciones y 
Hojas de Castigo de los Suboficiales (D.O.E.A. 
núm. 67). . 


a existe un emblema distintivo del personal 
militar del Ejército del Aire titulado en 
informática militar (D.O.E.A. núm, 67) . 


as Secciones Económico-administrativas 

(SEA,s) de las unidades aéreas constan de: 
Jefe de Sección, Negociado de Administración y 
Contabilidad del Patrimonio, Negociado de Con- 
tratación Administrativa, Pagaduría y Deposi- 
taría de Efectos (1G-10-10). 


Q: en la actualidad disponen de SEA,s 
solamente 28 unidades aéreas del Ejército 


n la O.M. núm. 5/80 se especifican los del Alre, a las cuales se hallan adscritas las 
restantes (1G-10-10), 


pp ara prestar apoyo a los órganos de contra- 
tación podrán constituirse Juntas Técnicas, 
Juntas Económicas o Juntas Técnico-económicas 


(1G-10-10). 

H a sido derogado el “Reglamento Provisional 
para el Régimen Interior de las Basés Aé- 

reas” (RAI-6), cuyo papel, actualizado, pasa a 

ser desempeñado por la Instrucción General 


10-11. 
E | Ala de Enseñanza núm. 78, recientemente 
creada en la B.A. de ARMILLA (Granada), 
además de asumir las funciones de la Escuela de 
Helicópteros se ocupará de la formación militar 
de los alumnos de los cuerpos del Ejército del 
Aire, excepto Intendencia, de la formación de 
los alumnos IMEC-EA y de la selección en vuelo 
de los futuros pilotos profesionales y de comple- 
mento. : 


G0o0 


E n los últimos diez años las Fuerzas del Pac- 

to de Varsovia se han incrementado en un 
20%, incorporando nuevos sistemas de armas ca- 
racterizados por constantes progresos de una ex- 
traordinaria y avanzada tecnología. Esto puede 
suponer que el PAV se considere actualmente 
con la capacidad suficiente para llevar a cabo 
una política militar que le permita conseguir los 
objetivos que tiene propuestos. En el campo 
aeronáutico militar el número de aviones y heli- 
cópteros del Pacto ha aumentado en un 30%, 
habiéndose realizado en todos los aparatos ¡m- 
portantes modificaciones que recogen la más 
moderna tecnología electrónica, mejoran la capa- 
cidad de penetración y radio de acción e incor- 
poran misiles aire-tierra más perfeccionados. 


l Ejército del Aire francés logró durante 

1979 mejorar ligeramente su capacidad ope- 
rativa, ya situada a un alto nivel. El enorme 
incremento del precio de los carburantes hizo 
que la actividad aérea se viese sin embargo afec- 
tada, disminuyendo el número de horas de vue- 
lo, que pasó de 423.000 a 419.000. Las reduc- 
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ciones presupuestarias unidas a los nuevos costes 
energéticos impidieron alcanzar las 450.000 ho- 
ras de vuelo previstas inicialmente, pero esta 
disminución no afectó a los aviones de combate, 
puesto que se aplicó a los aviones de enlace y a 
los helicópteros. El objetivo principal, manteni- 
miento de una actividad mensual de 15 horas de 
vuelo por piloto de combate, pudo alcanzarse 
plenamente. El Ejército dei Aire francés ha pro- 
seguido su entrenamiento operativo mediante la 
realización de los grandes ejercicios como el DA- 
TEX para la Defensa Aérea, el EXENTIA reali- 
zado con los Ejércitos de Tierra y Mar, los 
bilaterales con los países de centroeuropa próxi- 
mos, como son el COLOFIRE y el CLOUDY 
CHORUS, los DASIX y LAFAYETTE en el 
Mediterráneo y los de apoyo por el fuego y 
transporte y de acción sobre el mar en combina- 
ción con las fuerzas de superficie, el SAONE 79 
y el FATMA. Además, y a petición de algunos 
países africanos se realizaron en ultramar dos 
ejercicios muy importantes que sirvieron para 
comprobar las posibilidades de acción en el exte- 
rior, el POR EDIC en el Zaire y el N"DIAM- 
BOOR en el Senegal. 
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CONCIERTO ENTRE EL INSTITU- 

TO SOCIAL DE LAS FUERZAS 

ARMADAS Y EL MINISTERIO DE 
SANIDAD 


Uno de los fines más acusados 
del instituto ha sido desde su fun- 
dación la ampliación y extensión de 
las prestaciones asistenciales de ca- 
rácter sanitario, habiendo cristaliza- 
do este deseo en la formalización y 
firma de un concierto entre este Or- 
ganismo y el Ministerio de Sanidad 
y Seguridad Social, concretamente 
con la entidad del mismo denomi- 
nada Administración Institucional 
de la Sanidad Nacional o A.!.S.N,, 
convenio cuya firma ha tenido lugar 
en fecha 24 de marzo del año en 
curso. 


Ha sido de sumo interés el que 
pudiera formalizarse este Concierto, 
dado que pone al alcance del Colec- 
tivo del !.S.F.A.S. numerosos Cen- 
tros Sanitarios, altamente especiali- 
zados y en ventajosas condiciones 
de utilización. 


A título informativo, se enumeran 
los Centros especiales a los que a 
partir de este momento puedan 
acceder los asegurados del Instituto 
y que son Instituto Nacional de 
Oncología, Instituto Oftálmico Na- 
cional, Hospital Nacional de Enfer- 
medades Infecciosas, Centro Nacio- 
nal de Reumatología y el Instituto 
Leprológico Nacional de Trillo, pu- 
diendo recibir en todos ellos la asis- 
tencia completa tanto médica como 
quirúrgica, ya en régimen de consul- 
tas externas o en el de hospitaliza- 
ción o internamiento. 


Especial mención merece el Cen- 
tro Nacional de Rehabilitación de 
Madrid y se completa la relación de 
centros concertados, que es la si- 
guiente: 


Centros especiales de diagnóstico 


Comprenderá el Centro Nacional 


; 
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de Microbiología, Virilogía e Inmu- 
nología del Instituto Nacional de 
Sanidad, el Centro de Referencias 
de mycobacterias de la Jefatura Pro- 
vincial de Sanidad de Valencia y el 
Centro de Tumores y Quistes de 
Pulmón del Hospital de Enfermeda- 
des de Tórax “Martínez Anido”, en 
Los Montalvos (Salamanca) en los 
cuales se llevará a cabo los estudios 
especiales de diagnóstico que les 
sean solicitados, sobre las materias 
reseñadas. 


Centros de Rehabilitación 


Sanatorios Marítimos Osteoarti- 
culares de Oza (La Coruña); Torre- 
molinos (Málaga); “Victor Meana” 
(Pedrosa-Santander); y La Malvarrosa 
(Valencia); en todos ellos se efec- 
tuará la asistencia de la especialidad 
en régimen de hospitalización, de 
consulta externa y de tratamiento 
ambulatorio. 


Centros Pediátricos 


Se incluyen los Hospitales-Escue- 
las de Puericultura de Sevilla y Va- 
lencia para la asistencia médico-qui- 
rúrgica, pediátrica en régimen de 
hospitalización y consulta externa. 


DESPLAZADOS 


Teniendo en cuenta que estamos 
próximos a disfrutar las vacaciones 
de verano, en lugares de la costa, 
campo 0 montaña, consideramos 
que no estaría de más recordar a los 
interesados que tengan que despla- 
zarse de su residencia habitual, de- 
berán solicitar de su Delegación o 
Subdelegación que lo provean de la 
documentación necesaria para dicho 
desplazamiento, rellenando el opor- 
tuno impreso-solicitud que le será 
facilitado en las mismas. 

En dichas Delegaciones o Subde- 
legaciones, recibirán las oportunas 
instrucciones. Si durante el período 
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de validez del Documento de Asis 
tencia Sanitaria necesitase más talo- 
narios y se hallara fuera de su rest 
dencia habitual, deberán solicitarlos 
en la Delegación donde se encuen- 
tre, justificándolo debidamente. 


Centros de Post-cura y reabilitación 


cardiacos y respiratorios 


Comprenden los Centros que se 
indican a continuación, destinados 
preferentemente de post-cura y re- 
habilitación de enfermos cardiacos y 
respiratorios en régimen de hospita- 
lización y consulta externa: 


Hospital de Enfermedades del 
Tórax “Ntra. Sra. de los Llanos” 
(Albacete); Sanatario Cardiovascular 


de Alicante; Hospital de Enfermeda- 


des del Tórax “Fuente Bermeja” 
(Burgos); Hospital de Enfermedades 
del Tórax “La Magdalena” (Caste- 
llón); Hospital de Enfermedades del 
Tórax “Prof. Novoa Santos” (El Fe- 
rrol); Hospital de Enfermedades del 
Tórax “Amara” (San Sebastián); 
Hospital de Enfermedades del Tórax 
“General Alonso Vega” (Huelva); 
Hospital de Enfermedades del Tórax 
“San Pedro” (Logroño): Hospital de 
Enfermedades del Tórax Calde (Lu- 
go); Hospital de Enfermedades del 
Tórax 
drid); Hospital Infantil de Enferme- 


- dades del Tórax “Infante D. Felipe 


(Madrid); Hospital de Enfermedades 
del Tórax “Santo Cristo del Piñón” 
(Orense); Hospital de Enfermedades 
del Tórax “Martínez Anido” (Los 
Montalvo-Salamanca); Hospital de 
Enfermedades del Tórax “Virgen del 
Valle” (Toledo); Hospital de Enfer- 


medades del Tórax “Dr. Moliner” | 
(Valencia): Hospital de Enfermeda- 


des del Tórax “Santa Cruz de Lien- 


cres” (Santander); Hospital de En 


fermedades del Tórax “Juan March” 


“*Helios”” (Guadarrama-Ma- 





(Buñolas-Baleares); Hospital de En- 


fermedades del Tórax de El Escorial 
(Madrid). MN 
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NOTICIA DEL AUTOR 


Es superfluo presentar la figura 
del autor de la obra a los amantes y 
conocedores de la Historia de la 
Aeronáutica, puesto que su nombre 
es universalmente conocido y ocupa 
un lugar preeminente en la misma. 


No obstante, a título de simple 
recordatorio, no nos resistimos a 
transcribir unos breves datos biográ- 
ficos sobre tan destacado aviador. 


Su fama, de ámbito mundial, se 
debe a la entonces inconcebible ha- 
zaña de atravesar en solitario el 
Atlántico Norte, mayo de 1927, a 
bordo de un avión casi rudimentario 
y desprovisto de las más imprescin- 
dibles ayudas a la navegación aérea. 
Era la primera vez que se conseguía 
tal gesta. 


Pero, con ser grandioso y princi- 
pal, no fue este su Único éxito. Na- 
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“EL ÁGUILA SOLITARIA” 


FICHA TECNICA: 


Nigros dá, 


Por LUIS DE MARIMON RIERA 
Coronel del Arma de Aviación 


Título original en inglés: “THE SPIRIT OF ST. LOUIS”. 


Autor: CHARLES A. LINDBERGH (estadounidense) 


Género: GRANDES VIAJES AEREOS. 


Número de páginas: 470 


Número de Capítulos: La obra está dividida en dos partes. La prime- 
ra comprende 5 capítulos, en tanto que la 
segunda —la más extensa— está integrado en 


uno solo. 


Otros Datos: 


Contiene también un Prefacio y un Epilogo, 
éste último agrupando varios anexos. 


Igual- 


mente, presenta múltiples e interesantes ilus- 
traciones fotográficas, de elevado valor histó- 


rico. 


Editorial: “EDITORIAL EXITO, S.A.” (Barcelont). 


1.? Edición en España: Año 1955 


cio en el año 1907 en Detroit 
(EE.UU.) y falleció hace muy pocos 
años. Casi toda su vida la dedicó a 
la Aviación en sus más diversas for- 
mas. Tras sus estudios en la universi- 
dad su decidida vocación aérea le 
decantaría definitivamente hacia 


este campo de acción. Precisamente 
en una época en la que el vuelo era 


ubérrima promesa, pero también pe- 
ligro, incertidumbre, aventura y es- 
casez e insuficiencia de medios téc- 
nicos. 


Ya piloto, se dedicó sucesivamen- 
te a los vuelos de exhibición —tan 
populares en aquella época—; luego 
se alistó en las filas militares en las 
que llegó a alcanzar el grado de ca- 
pitan. Posteriormente, convertido en 
piloto civil, sirvió como tal en el 
azaroso transporte de correo, diurno 
y nocturno, entre las ciudades de 
St Louis y Chicago. Fue en esta 
época cuando concibió la idea de 
ser el primer aviador en conseguir la 
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travesía en solitario del Atlántico. 
Para ello tuvo que porfiar durísima- 
mente, venciendo innumerables difi- 
cultades, apremios técnicos y econó- 
micos y las varias tentativas de sus 
rivales que, indudablemente, partían 
de bases más sólidas. 


Después de su apoteósico éxito, 
Lindbergh se consagró como prime- 
rísima figura mundial en el sector 
aviatprio. Ostentó diversos cargos en 
varias compañías aéreas y en depar- 
tamentos oficiales. No dejó, sin em- 
bargo, la práctica del pilotaje y de 
ello dan fe los notabilísimos vuelos 
deportivos —salvando fronteras y 
distancias— que realiza entre 1929 y 
1933. Durante la Il Guerra Mundial 
colaboró en la formación de pilotos 
militares y en el establecimiento de 
nuevas técnicas. 


A la terminación del conflicto 
sirvió nuevamente como ejecutivo 
de primerísimo rango en diversas 
empresas aeronáuticas. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


Su libro —redactado en sencillos 
términos autobiograficos— tiene dos 
valores principales: la descripción de 
una época histórica de la Aviación 
—todo problemas, principios, dudas 
y atrevimientos; el relato, en con- 
ceptos personalisimos, del intento y 
realización del primer vuelo en soli- 
tario sobre el Atlántico. 


Tal como se ha dicho, el libro 
está dividido en dos partes, además 
de los convenientes complementos. 


La primera, presentación de la 
época, de la actuación inicial del 
autor en el orden aviatorio, de sus 
actividades profesionales y de la 
concepción y preparación del gran 
vuelo, ocupa alrededor de 164 pági- 
nas. 


En esta área es sumamente inte- 
resante la lucha de Lindbergh contra 
toda clase de elementos adversos: 
precariedad de medios económicos, 
búsqueda incesante de apoyos, en- 
frentamiento constante con adversa- 
rios infinitamente más poderosos 
que se disponían a intentar la mis- 
ma empresa, carrera angustiosa con- 
tra el tiempo y dificultades inmen- 
sas para hallar la empresa que garan- 
tizase la construcción del aparato 
idóneo dentro de los deseos de Lin- 
dbergh referentes tanto a posibilida- 
des técnicas como en su entrega y 
disponibilidad. 


En esta primera parte destaca, 
como elemento ilustrativo de la épo- 
ca, la actuación del piloto de De- 
troit —una más entre multiplicidad 
de otras anónimas— en lo referente 
al servicio postal aéreo. El mal tiem- 
po, los fallos del avión, los aterriza- 
jes forzosos en sembrados, la guerra 
contra el reloj, la indefensión ante 
toda clase de peligros y circunstan- 
cias, demuestran dramáticamente los 
mil y un problemas que la Aviación 
Comercial tuvo que vencer para po- 
der asentarse sólidamente. Y lo más 
asombroso —gracias a las férreas vo- 
luntades y vocaciones humanas de 
unos pocos— es que, contra viento y 
marea, la plasmación exuberante 
sería conseguida pocos años des- 
pués. 


En este orden de ideas, cabe 
comparar la primera parte de la 


obra de Lindbergh con la genial no- 
vela del frances St Exúpery, “Vuelo 
Nocturno”, basada en las mismas 
raíces, aunque situada en otros esce- 
narios. La producción del norteame- 
ricano se asienta en la pura descrip- 
ción de “su realidad”. La del autor 
francés —también aviador de prime- 
rísima fila— se sumerge en el terre- 
no de lo puramente imaginativo y 
novelístico, alcanzando muy altas 
cotas de calidad literaria. 


La segunda parte del “Aguila So- 
litaria” presenta en exclusiva el re- 
lato del viaje trasatlantico y es a la 
que se dedican mayor número de 
paginas (268 en total). 


Indudablemente, es la más intere- 
sante. Está expuesta sobre la base 
de una narración directa de las cam- 
biantes condiciones y circunstancias 
del viaje, partiendo principalmente 
de las impresiones sentidas en cada 
momento por el piloto del “Spirit 
Of St Louis”, inmerso en una total 
soledad, dependiendo únicamente de 
sus propias fuerzas y en constante 
servidumbre de las posibilidades de 
su fragil avión. 


Simultáneamente, ofrece una tri- 
ple polaridad de interés para el lec- 
tor: la descripción técnica del viaje; 
el análisis de las reacciones humanas 
enfrentado ante lo nuevo, lo dudoso 
y lo peligroso; la inserción de innu- 
merables anécdotas que alivian la 
tension del proceso mental del lec- 
tor trasladándole, casi, al campo de 
lo humorístico. 


El primero de estos aspectos —la 
descripción técnica— está perfecta- 
mente conseguida con la transcrip- 
ción, hora a hora (de las 33 y me- 
dia que duro el vuelo), de los datos 
principales: distancia recorrida, posi- 
ción geográfica, gasto y reserva de 
combustible, situación  meteoroló- 
gica, velocidad media, altura, “com- 
portamiente del avión”, etc. 


El segundo constituye la expre- 
sión —puede que subjetiva, pero ab- 
solutamente sincera—- de cuanto 
pensó, sufrió, alegró, preocupó, 
alentó y precisó el aviador nor- 
teamericano, absolutamente solitario 
en el áspero tramo de los miles de 
kilometros que separan América de 
Europa. Sus fases son un auténtico y 
fiel compendio de lo que puede sen- 
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tir un ser humano sometido a estas 
excepcionales y tremendas presiones 
psíquicas: esperanza, angustia, segu- 
ridad, miedo, nostalgia de lo que se 
dejó atrás, ilusion del logro de la 
meta, tener la intuición de abrir 
nuevos caminos y horizontes, casi 
certeza del inevitable fracaso, tenact- 
dad para la consecución del tiempo. 

El tercero —su riqueza miscelá- 
nea— es extremadamente interesante 
tanto por su originalidad como por 
su contribución ilustrativa al tema. 
Las anécdotas son espontáneas y a 
veces casi infantiles —no hay que 
olvidar que el aviador tenía 20 años 
cuando consumó su gran viaje—. En- 
tretienen, despiertan la curiosidad y 
a la vez proporcionan la visión de 
detalles del vuelo, no por aparente- 
mente intrascendentes menos revela- 
dores de sus condiciones y servi- 
dumbres. 


Así, por ejemplo, la lista exacta 
en género y medida de los alimentos 
que Lindbergh llevaba a bordo. Su 
despedida en Nueva York y el reci- 
bimiento apoteósico en París en cla- 
mor de multitud. El triunfal regreso, 
por vía marítima, a los EE.UU. don- 
de fue acogido con máximos hono- 
res oficiales y estruendoso aplauso 
popular de ingentes multitudes. 


Los comentarios del propio Lind- 
bergh en relación a determinados 
momentos del vuelo. Por ejempio, 
ya muy cerca de la costa continen- 
tal europea, sobrevuela unos barcos 
pesqueros y no resiste la tentación 
de a grito pelado, preguntarles “Por 
donde se va a Francia”. 


O bien, la extensísima lista de 
trofeos y obsequios donados a Lind- 
bergh, de todo tipo y género, entre 
los cuales destacan, desde el punto 
de vista de la curiosidad, un trozo 
de aeroplano con el que el francés 
Bleriot atravesó en 1909 el Canal de 
la Mancha, las llaves de oro de la 
ciudad de Londres y un capote de 
torero bordado en seda y oro. 


En resumen, un libro que no de- 
be faltar en modo alguno en. la bi- 
blioteca del aviador. Tanto para los 
que casi a diario sobrevuelan hoy en 
día, rutinariamente, océanos y con- 
tinentes, como para aquellos esfor- 
zados protagonistas de una época 
que ya quedó atrás. PM 











La Hermandad de Retirados, Viudas y huerfanos de 
las Fuerzas Armadas (Tierra, Mar, Aire, Guardia Civil y 
Policia Nacional) abarca, por su misma esencia,una legí- 
tima representacion del ayer, hoy y mañana de la vida 
militar española. Los retirados son parte aún activa de su 
historia; las viudas, aparte su propia personalidad repre- 
sentativa, constituyen un nexo presente con los compa- 
ñeros que ya no estan con nosotros; entre los huérfanos, 
todos ellos dignos de una especial atención, son bastan- 
tes los que aspiran a seguir el ejemplo vocacional de sus 
padres; pero es que, además, la Hermandad cuenta, entre 
sus 130.000 asociados, con gran número de militares en 
activo —a veces, plantillas enteras de unidades— afiliados 
como socios protectores, (aproximadamente, un tercio 


del total). 


Existen delegaciones en todas las capitales de provin- 
cia o en otras plazas de mayor importancia militar. La 
delegacion de Madrid esta instalada en el mismo edificio 
del Casino Militar, pero también en la capital de España 
está la sede de la Junta Nacional; en el núm. 27 de la 
calle de Sta, Cruz de Marcenado, junto al edificio de la 
Biblioteca Central Militar (aunque la entrada de este da 
a Mártires de Alcala) y muy cerca de la Escuela de 
Estado Mayor del Ejército, donde se celebró la reciente 
XX Asamblea Nacional de la Hermandad. Un barrio 
céntrico y de mucha solera militar. 


El general don Vicente Gómez Salcedo, anterior presi- 
dente de la Junta Nacional y actualmente presidente de 
Mérito, ha relatado en la revista “Tierra, Mar y Aire”, 
órgano de la sociedad, el proceso de gestación de ésta, 


Fue en Valladolid y hace 32 años cuando el coronel 


Corral, retirado de la Guardia Civil, decidio organizar la 
Hermandad, precisamente para mantener enlace con los 
militares en situación activa, que podrían figurar como 
socios protectores de aquélla. Aunque la idea cuajó, 
especialmente en las cabeceras de región, fue su propio 
promotor el que renunció a mantenerla. Las Herman- 
dades regionales siguieron desarrollándose independiente- 
mente hasta que el 12 de febrero de 1959 se constituyo 
la primera Junta Nacional, siendo elegido presidente el 
coronel de Caballería don Domingo Castresana Moreno, 
quien estableció una relación firme entre las hermandades 
provinciales; y de éstas con la nacional. A su muerte le 
sucedio el coronel de Aviación don José Vento Pearce. 
Ocuparon el cargo sucesivamente el coronel de Infante- 
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ría y E.M. don Julián Castresana Montero, hermano del 
primer presidente, el capitán de Navío don Luis Pérez 
Izquierdo y el propio general Gómez Salcedo, a quien 
debemos estos datos y que después de una labor plena 
de actividad entregó la presidencia al coronel de Infante- 
ria y EM don Luis Tercero Sánchez. Al coronel Vento le 
sucedió en la vicepresidencia por el Ejército del Aire el 
también coronel de Aviación don Abelardo Quintana 
Barragan. 


Al convocarse la XX Asamblea Nacional, celebrada 
entre los dias 19 a 22 de mayo de este año, según ya se 
dio noticia en el número anterior de esta Revista de 
Aeronautica y Astronáutica, la composición de la Junta 
Nacional era la siguiente: 





Presidente: 


Coronel de Infantería Diplomado de Estado Mayor 
don Luis Tercero Sanchez. 


Vicepresidentes: 


Primero, por el Ejército de Tierra, Coronel de Arti- 
llería don Angel Ferras Laslreras. 

Segundo, por la Marina, Capitán de Navío don Luis 
Hernández Cañizares. 

Tercero, por el Ejército del Aire, Coronel de Aviación 
don Abelardo Quintana Barragán. 


Secretario: 
Coronel de Infantería don José González Riaño. 
Contador: 


Coronel de Intendencia don Francisco Javier Saneris- 


tóbal Fernández. 


Tesorero: 
Teniente de la Guardia Civil don Matias Casi Suso. 


Vocales: 


Coronel de la Guardia Civil don Miguel Camino de 
Marcillac. 

Coronel de Infanteria don Jesús Garcia López. 

Coronel de Infantería don Enrique Usoz Diez, Presi- 
dente de la Delegación de Madrid. 

Capitán de Navío don Agustín Rodriguez Carreño. 

Coronel de Artillería don Bartolomé Gallardo Galle- 
OS, 

á Coronel Capelian don Juan Porta Sicar, asesor religio- 
So. 

Coronel de Aviación don Luis Hernandez Martin, del 
Alto Estado Mayor, representante de los afiliados en 
activo. 

Coronel de Aviación don Víctor Marinero Bermúdez. 


Comandante de la Policía Nacional don Elizardo Or- 
tega Hernando. 





Capitan Ingeniero Tecnico aeronáutico don José Ro- 
bles Rodriguez. 

Femenino doña Josefina Herrero del Rey. 

Femenino doña Carmen Pérez de Urbizo. 


En la última asamblea se tomaron acuerdos de gran 


interés no sólo para los socios de la Hermandad, sino 


para todas las personas que, en la actualidad o en el 
futuro, se encuentren en alguna de las situaciones atendi- 
das por la asociación. No es ocasión para relacionarlas 
todas y con detalle, pero podemos citar entre las resolu- 
ciones que se elevarán a las autoridades competentes a 
los efectos que procedan, las siguientes peticiones: 


Reajuste de situaciones y reconocimiento de tiempos 
correspondientes a los retirados según las nuevas normas 
sobre edades, establecidas en la última Ley de Personal; 
aumento de pensiones a las viudas; aceleracion de la 
actualización individualizada de devengos; preferencia a 
las retribuciones básicas en la aplicacion de aumentos; 
inclusión en el sueldo regulador de las placas, cruces y 
medallas retribuidas: ascenso honorífico sobre cualquier 
empleo ostentado en el momento del retiro; alquiler de 
viviendas de los Patronatos de Casas Militares a retirados 
y viudas; ayuda del Ministerio de Obras Publicas y Urba- 
nismo a las cooperativas organizadas por la Hermandad; 
mayor amplitud de las exenciones en los impuestos so- 
bre la renta; concesión de la Mejora de Placa a los 
oficiales que reúnan determinadas condiciones, etc. 


Además, se dilucidaron otras cuestiones de régimen 
interior. 


Es de suponer que si el número 
de asociados procedentes del Ejérci- 
ta del Aire no es proporcionalmente 
equiparable al de otras ramas de las 
Fuerzas Armadas, se deba a desco- 
nocimiento absoluto o relativo por 
gran parte de nuestro personal de la 
existencia y fines de la Hermandad, 
aunque en repetidas ocasiones se 
han enviado por ésta circulares diri- 
gidas a nombre personal de los posi- 
bles interesados; no puede achacarse 
a indiferencia, puesto que los propó- 
sitos de la asociación son de interés 
común para todos los militares pro- 
fesionales en activo o retirados, sea 
cual fuere el Ejército del que proce- 
dan, ya que el retiro es la situación 
final de una mayoría “afortunada”. 











Por otra parte, las asociaciones militares de retirados 
no son exclusivas de nuestro pais. Por el contrario, hay 
otros muchos en que están más arraigadas, indepen- 
dientemente de la organización social de cada estado. Al 
retirado se le reconoce normalmente como militar, aun- 
que esté separado del servicio activo. Y es curioso que 
en muchas naciones el militar retirado hace constar esta 
situación al lado o con preferencia sobre cualquier otro 
cargo o situación, aunque su permanencia en el ejército 
haya sido corta. 


También se reconoce este carácter de retirado como 
situación militar en la más reciente legislación española. 
En el Real Decreto núm. 734/1979 de 9 de marzo (B.O. 
del Estado núm. 85 de 9-4-1979), por el que se fijan las 
situaciones del personal militar y asimilado de las Fuer- 
zas Armadas se aclara en el tercer párrafo: “...hallándose 
reguladas por el decreto de doce de marzo de mil nove- 


cientos cincuenta y cuatro la situación de Reserva a la . 


que pasan los Oficiales Generales, se ha considerado 
conveniente incluir la de Retirado, toda vez que aun 
cuando implica la baja de personal en los Ejércitos, 
parece necesario dejar constancia de la misma, puesto 
que el personal retirado no se desvincula de manera 
absoluta de las Fuerzas Armadas, ya que conserva deter- 
minados derechos y deberes que por su naturaleza son 
inextinguibles. “Y efectivamente, en el Art, 3.? del Capí- 
tulo II del mismo Decreto, referente al Personal de las 
Escalas Profesionales, figura la situación de Retiro con el 
número once; volviendo a especificarse en el Art. 14. 


Por otra parte, las nuevas Reales Ordenanzas para las 


uerzas Armadas prevén en sus artículos 224 y 225 las 


ondiciones para pasar a esta situación y sus derechos 
asivos, concretándose aquí: “Los militares retirados 
nantendrán, con arreglo a lo que determine la ley, los 
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derechos del personal en activo y recuperarán aquellos a 
los que renunciaron voluntariamente al incorporarse a la 
vida militar. Los servicios de acción social de las Fuerzas 
Armadas prestarán la debida atención a dichos militares 
y a las familias de aquellos que hayan fallecido, especial 
mente en los problemas de vivienda, educación y otras 
necesidades de la vida”, 


Este reconocimiento es una razón más para que los 
militares en activo se consideren ligados a la Hermandad 
de Retirados y participen en ella como socios protecto- 
res, ayudando moral y materialmente a sus compañeros 
de más edad y situación menos favorable, a las viudas y 
los huérfanos, y apoyen la tendencia legislativa más 
moderna, que se dirige a conseguir la mayor equipara- 
ción posible entre los ingresos y derechos correspon- 
dientes a las diferentes situaciones. El respaldo “activo”, 
como antes indicábamos, se está produciendo ya por 
parte de personal de algunas unidades del Ejército sin 
excepciones por coincidencia total y voluntaria entre sus 
miembros, 


Aparte las conveniencias de distinto orden, es muy 
importante para la unidad de los ejércitos remachar este 
sentimiento solidario, así como facilitar las ocasiones de 
relación entre “activos” y retirados, puesto que, como 
también se ha especificado, todos tenemos el derecho y 
el deber de defender a la patria, en el puesto que nos 
corresponda y no es obligación que caduque. En este y 
otros aspectos, cualquiera puede ser importante. 


Siempre ha existido la convicción de que Pueblo 
y Ejército deben mantener los lazos más fuertes como 
corresponde a su deseable identificación. Se reconoce la 
importancia de la aportación individual desde cualquier 
nivel, Según el Art. 50 de las nuevas Ordenanzas: “El 
soldado o marinero constituye el elemento básico de los 
Ejércitos y representa la aportación esencial de los ciuda- 
danos a la defensa de la Patria, De su valor y prepara- 
ción depende en gran parte la eficacia de las Fuerzas 


Armadas”. Por otra parte, también se tiende a suprinur 
en éstas la discriminación por razón de sexo, con lo que 
se amplía aún más el carácter popular y total del Ejérci- 
to donde no existen condicionamientos clasistas y los 
ascensos se obtienen exclusivamente en razón a los estu- 
dios, tiempo de servicio y otros méritos acreditados. Por 
lo tanto, sería impropio considerar al militar profesional 
retirado que ha demostrado su capacidad y dedicación 
exclusiva al servicio del Ejército como un individuo sin 
relacion con éste. 


Los retirados demuestran constantemente su interés 
por los asuntos de la milicia y es justo que los que están 
en activo correspondan interesándose por sus problemas. 


Hay otro punto más a favor del mantenimiento de 
estas relaciones en el grado mayor de intensidad posible. 
El fundamento de toda soc viedad y de toda cultura se 
basa en el respeto a los maestros. en el más amplio 
sentido de la palabra. Pues bien, precisamente el militar 
ha sido, es y será un instructor y un maestro por anto- 
nomasia. Incluso el soldado raso es o ha sido maestro de 
sus propios compañeros bisoños. A medida que se avan- 
za en la escala esta misión educativa se acentúa y el 
alumno de sus superiores jerárquicos, sin dejar de ser 
“estudiante”, puede pasar a ser profesor. En las últimas 
leyes sobre la clasificación de las Fuerzas Armadas se 
recalca esta necesidad de instrucción permanente para 
mantener al día el conocimiento y empleo adecuado de 
los medios y el desempeño más conveniente de las obli- 
gaciones. La disciplina bien entendida es sobre todo 
cuestión de buena educación; y ésta y el reconocimiento 
por lo aprendido prolonga el respeto al educador más 
allá de la obligación temporal. La Escuela (y el Ejército 
lo es en su conjunto) es la mejor forja de voluntades e 
identificación colectiva. 


*R * R 


La milicia, en fin, no es tan sólo un deber cuyo ejer- 
cicio se limite a una etapa determinada, sino que, ante 
todo y sobre todo, es un concepto absoluto del deber y 
un estilo de vida, consubstancial con la existencia del 
soldado profesional. Si el educador empieza por educarse 
a sí mismo y procura ser un buen ejemplo —el querer 
presentarse como modelo sería presuntuoso— influirá sin 
siquiera proponérselo en los más jovenes que con él con- 
vivan o estén a sus órdenes. Por poco que se esfuerce, sl 
de verdad siente la milicia como sistema de vida, inculca- 
rá en éstos mucho o parte de este estilo de vida que no 
puede desaparecer del sentimiento tan fácilmente, Cuan- 
do se retire ¿podrá ser marginado del ambiente que él 


ha ayudado a crear y en el que ha convivido con los que 
siguen en el Ejército? . La experiencia dice que, afortu- 
nadamente, no es así, No hay recibimiento más sentida- 
mente afectuoso que el que se otorga al viejo veterano 
que vuelve a visitar el cuartel, el centro de enseñanza o 
la base que tuvo que abandonar por razones de edad, 
Claro es que no va a interferir en el desarrollo de los 
nuevos usos y costumbres, si es que se ha introducido 
alguno, ni a inmiscuirse en =""rtos que no le conciernen 
(no se le tema); pero sí tiem el derecho de sentirse en 
un ambiente familiar cuando regresa a él ocasionalmente. 
No obstante, y por lo general, preferira reunirse con los 
compañeros de una edad afín a intercambiar recuerdos 
comunes, 


Sin embargo, no deja de ser curiosa la reacción de 
algunos, poco propensos a darse cuenta del paso del 
tiempo. Mientras todo militar admite (o debe admitir) 
con tranquilidad la idea del peligro y la posibilidad de 
"no poder contarlo”, hay bastantes a los que ni siquiera 
se les ocurre pensar en que llegará el día en que sean 
retirados del servicio activo. Es cierto que no faltan los 
que consideran esta situación como el premio de un 
descanso merecido; pero son más los que rechazan 
subconscientemente la imagen de esa etapa final hasta el 
mismo día en que se ven en ella, aunque la Administra- 
ción les haya avisado con anticipación y hasta con cierta 
insistencia. 


Hay algunos ya retirados que se “olvidan” de que 
existe la Hermandad, no por egoismo, sino por un impul- 
so inconsciente a rechazar lo evidente: que han llegado a 
su mayoría de edad y deben prepararse para el encuen- 
tro en la tercera fase. Saben que ya no están para 
muchos trotes, singladuras ni vuelos; que su higado dila- 
tado, su tensión arterial o quizás un exceso de azúcar le 
impiden endulzar su ancianidad; que sus piernas no son 
tan ágiles como solían y que si su cabeza sigue clara, su 
cabellera también clarea; y que aunque su memoria es 
demasiado buena a juicio de sus oyentes, su visión hacia 
el futuro se acorta. Pero prefieren cerrar los ojos a una 
realidad insoslayable. Una realidad que, después de todo, 
ofrece ciertos atractivos si se enfrenta uno a ella con 
cierto humor e interés. 


Resulta mucho más simpática e inteligente la actitud 
del que, consciente de sus limitaciones, refuerza las rela- 
ciones con sus camaradas, cualquiera que sea la situación 
en que se encuentren y el Árma a que pertenezcan. Pero 
sea cual fuere el ánimo con que se aproximen, y la 
cosación que elijan, la Hermandad les espera y les recibi- 
rá con alegría y buena voluntad en representación de 
todos sus afiliados. PY 
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Por VICTOR MARINERO 


“EL HEROE SOLITARIO” 


El éxito popular obtenido por Charles Lind- 
bergh con su obra autobiográfica “The Spirit of 
St, Louis” dedicada “titularmente”” a su famoso 
aeroplano Ryan, así como la concesión a la mis- 
ma del premio Pulizer 1953, indujo a la Warner 
Bros. a realizar una versión fílmica a toda 
orquesta, Y así, la música de fondo la escribió y 
dirigió el prestigioso compositor Franz Wax.- 
man”; la película disfrutó de un presupuesto 
extraordinario, y el productor Leland Hayward 
consiguió para llevarla a cabo la colaboración de 
un director y un intérprete “estelar”” de primera 
fila, Billy Wilder, procedía de la escuela ale- 
mana, a la que Hollywood ha dado siempre un 
trato preferente; y James Stewart fue elegido 
para representar a Lindbergh, aparte de sus in- 
discutibles méritos interpretativos, porque reunía 
una amplia serie de similitudes con el héroe real 
de la famosa aventura transatlántica en sus ca- 
racterísticas psicosomáticas y cierto paralelismo 
profesional. Los dos habían sido pilotos civiles y 
después militares de la reserva, alcanzando en 
ella el grado de General (Lindbergh, en la 
USAF; Stewart, en la Army Air Force) como 
consecuencia de su participación en la 2." Guerra 
Mundial. 


El propio Wilder se encargó de redactar el 
guión en colaboración con Wendell Mayes, La 
fotografía aérea, de gran importancia para el 
caso, se confió al gran especialista en el tema 
Thomas Tutwilwe. | 


La ambientación no se paró en barras. Empe- 
zó por la reconstrucción de los aeródromos utili- 
zados por Lindbergh en los años veinte tal como 
aparecían entonces o la construcción de un du- 
plicado en otro lugar. Se fabricó un monoplano, 
monomotor, monoplaza, Ryan siguiendo exacta- 
mente los planos originales del N-X-211, intro- 
duciendo las modificaciones aportadas por Lindy 
para aumentar su autonomía y los artilugios 
para compensar la falta de visión originada por 
el efecto bloqueante de los grandes depósitos. 
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Naturalmente, en lugar del asiento normal se 
implantó el esquemático sillón de mimbre, en el 
que pese a estar situado casi en “suelo rasante” 
el larguilucho piloto tropezaba con el techo de 
la cabina. 


Para precisar los detalles, el nuevo “Spirit” se 
contrastó con el auténtico que ocupa un lugar 
de honor (al lado de un Wright de 1903) en el 
National Air Museum de la Smithsonian Institu- 
ción de Washington. Esta laboriosa reconstruc- 
ción fue dirigida por el famoso piloto y “doble” 
cinematográfico Paul Mantz, que, con su compa- 
ñero Frank Tallman (ambos ya fallecidos en 
accidente ejerciendo su arriesgada profesión) 
eran consocios de la Tallmantz Aviation Inc,, 
dedicada a proporcionar aviones “históricos” y 
“dobles”” de artistas-pseudopilotos a la industria 
del cine; así como a mantener en vuelo en su 
museo viviente Movieland of the Air a determi- 
nados. aviones que han alcanzado categoría de 
estrellas de la pantalla. 


Además, se restauraron para esta película, de- 
jándolos en perfecto estado de funcionamiento, 
nada menos que 50 autos, 40 motos, 30 “bicis” 
y otros 6 aeroplanos de los modelos empleados 





El Ryan “Spirit of St. Louis” 


en 1927. Porque no se trataba tan sólo de con- 
seguir una película de entretenimiento, sino de 
revivir un hecho importante en la historia de los 
Estados Unidos y de la Aeronáutica universal. 


De que el resultado satisfizo al público y a la 
crítica dan fe dos hechos. El que durante los 
años 1957 y 58 se mantuvo entre las películas 
más taquilleras en Norteamética; y el que los 
críticos de cine más destacados del país, en la 
selección anual que realizan para la prestigiosa 
publicación “*Film Guide”, la incluyeron entre las 
diez mejores de 1957. Pero también fue incluida 
en otras selecciones y encuestas. Todo lo cual 
ayudó a cimentar su fama como una de las 
obras clásicas del ce/uloide aeronáutico y de la 
cinematografía en general. 


¿Es realmente tan buena la película? Al me- 
nos, en los 138 minutos que dura la proyección 
(en su edición íntegra) ofrece varios de los atrac- 
tivos más apreciados en el cine. El protagonista 
representa a un héroe real, no a un ente de 
ficción: y éste es humano y simpático dentro de 
su inexpresividad (la impavidez cuadra muy bien 
a quien sabe dominar la situación cuando se ve 
solo ante el peligro. La aventura, la psicología y 
el “suspense” se administran en dosis bien pro- 
porcionadas y a su debido tiempo. El relato 
sigue una técnica rememorativa de gran acepta- 
ción por los amantes del 7. Arte, Las escenas 
se suceden con una secuencia rítmica muy 
llevadera. Desde el momento en que Lindbergh 
decide abandonar su puesto de correo aéreo para 
aceptar el reto del Atlántico, damos guiados por 
los recuerdos del protagonista un repaso a su 
vida. Asistimos a sus difíciles comienzos como 
piloto acróbata y artista de circo aéreo; y luego, 
como cadete de la Air Force. 


Más tarde, le acompañamos en sus apuros 
para encontrar apoyo económico para la realiza- 


ción de su propósito; y, una vez logrado éste: 


gracias al espíritu cooperativo de la ciudad de 
San Luis,en sus dificultades para lograr que un 
fabricante se preste a hacerle un aeroplano a la 
medida. Después de conseguirlo, le vemos ago- 
tarse en los preparativos; en los que no cesa aún 
cuando le comunican que los “recordmen” fran- 
ceses Nungesser y Coli han desaparecido con su 
famoso avión “L'“Oiseau Blanc” al intentar la 
misma hazaña que él pretende, aunque en direc- 
ción contraria La suerte está ya echada y 
Lindbergh parte de Nueva York en una mañana 
sombría y ante escaso público, para adentrarse 
en un mar que pronto se le presenta hostil. Para 
combatir el cansancio vuelve a sus recuerdos; así 
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y todo, le vence el sueño y está a punto de 
hundirse entre las olas cuando afortunadamente, 
un rayo de sol le despierta y le orienta en 
cuanto a posición relativa, aunque no en cuanto 
a situación efectiva. Luego sucede el feliz en- 
cuentro con las embarcaciones irlandesas, el cru- 
ce de las islas ya en el continente, y el camino, 
un tanto impreciso hacia Peasís, Ai fin, el aterri- 
zaje en Le Bourget en 1... campo invadido por 
los hinchas que se precipitaron hacia el avión 
por millares como moscas al reclamo de un 
jarabe. Vemos cómo el piloto, agotado, es 
arrebatado por los entusiastas y conducido en 
olor de multitud hacia París y la gloria. 


El “Spirit of St. Louis” se ha portado con 
respecto a su piloto como el mejor caballo del 





Far West hacia su zancudo jinete, Uno y otro 
han ganado la galopada en solitario a través del 
océano por primera vez en la historia de la 
humanidad. El argumento de la película será 
contado en las escuelas como hecho histórico. 
La alargada figura de Lindbergh alcanzará alturas 
míticas, Ello le producirá muchas alegrías, pero 
también tremendas desgracias. Pero estas ventu- 
ras y desventuras no son tema de esta película. 


Ahora, desaparecido el héroe, su brillante ca- 
balgadura queda en el museo como homenaje a 
aquel “Loco del Aire” como le llamaron los 
periodistas. Un “chalado'” capaz de pasear en 
vuelo sobre las alas de su “loco cacharro” (un 
Jenny de la 1. G. M.); de colgarse entre un 
trapecio entre sus ruedas, de lanzarse en paracaí- 
das a baja altura; y de prescindir de este impres- 
cindible salvavidas precisamente en su vuelo más 
arriesgado. Un hombre que no tenía nada de 
desequilibrado, sino que mantuvo siempre una 
cabeza tan equilibrada como indomable era su 
espíritu. Y 





“Northrop” aporta capital a 
“C.A.S.A.” 


La compañía aeroespacial es- 
pañola Construcciones Aero- 
náuticas, S.A. (C.A.S.A.) acaba 
de realizar un aumento de su 
capital social. En esta opera- 
ción mercantil la compañía 
Northrop Corporation, de Los 
Angeles, California, y accio- 
nista de C.A.S.A., ha participa- 
do en la misma, aumentando 
su aportación, que representa 
en su totalidad una participa- 
ción minoritaria de entre sus 
accionistas. 


La colaboración entre 
C.A.S.A. y Northrop data de 
1962, comenzando con un in- 
tercambio de tecnología que 
significó una gran ayuda para 
la compañía española, que pos- 
teriormente le permitió la fa- 
bricación bajo licencia, del 
avión de caza Northrop F-5 y 
la realización de diversas modi- 
ficaciones en aviones de las 
Fuerzas Aéreas Españolas y de 
los Estados Unidos. El último 
ejemplo de esta estrecha cola- 
boración es la participación de 
Northrop en el programa del 
avión de entrenamiento 
C.A.S.A. 101. Este entrenador 
fue encargado a C.A.S.A. por 
el Ejército del Aire español, 
cooperando Northrop el estu- 
dio final de diseño, dirección 
del programa y planeamiento 
del utillaje, así como en las 
pruebas de vuelo. 


(MATERIAL — 
Y ARMAMENTO 


El Helicóptero “Lynx” en la 
OTAN 


El papel del helicóptero 
“Lynx” en buques pequeños 
de las fuerzas marítimas de la 
OTAN se reafirmó el 15 de 
mayo al entregarse la primera 
unidad de una serie de ocho 
destinada a la armada de Dina- 
marca. 


El helicóptero se posó a bor- 
do del "HDMS Hvidbjoernen” 
-barco de protección pesquera 
anclado en el Támesis con des- 
tino a su zona de vigilancia- 


E 
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habiendo partido de Yeovil, al 
sudoeste de Inglaterra, donde 
Westland Helicopters, el fabri- 
cante, tiene un campo de avia- 
ción, 

Con una cubierta para heli- 
cópteros “de sólo 13m por 
7/,5m y 1.600 toneladas de 
desplazamiento, el ”“Hvidb- 
joernen” y sus buques gemelos 
son los más pequeños que em- 
plearán el Lynx. 


La armada danesa es la sexta 
institución naval de la OTAN 
que ha encargado el Lynx, 
siendo las restantes las de Gran 





La escuadrilla acrobática norteamericana “Los Angeles Azules” 
utilizan aviones “Phantom” desde 1969 
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Bretaña, Francia, los Países Ba- 
jos, Noruega y la República 
Federal de Alemania. 


Aviones norteamericanos para 
Marruecos 


Los Estados Unidos van a 
vender aviones militares a Ma- 
rruecos por un valor total de 
235 millones de dólares. 


170 millones de dólares para 
20 aviones *“Northrop-F5E-F” 
y Baviones de reconocimiento 
““Rockwell International”, 


45 millones de dólares para la 
compra de 24 helicópteros 
“Hughes-500 MD”, 24 de ellos 
armados con misiles “*TOW”. 


Esta operación será financia- 
da por Arabia Saudita, a la que 
Estados Unidos va a vender 
1.000 misiles anticarro “TOW” 
y otro material bélico. 


Nuevo sistema de comunicacio- 
nes para el “Nimrod” 


Marconi Avionics Limited 
ha logrado avances importantes 
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en la realización del programa 
Nimrod AEW (radar aéreo de 
alarma anticipada). 


El equipo electrónico de ra- 
dar y misiones especiales de 
Marconi Avionics, que es un 
sistema integrado completo ul- 
timado por la División de Sis- 
temas de alarma aérea de dicha 
empresa, se instalará en el 
“Nimrod” AEW, cuya entrada 
en servicio está prevista para 
los primeros años de la década 
de los 80. 


El nuevo sistema de comuni- 
caciones tácticas permite el in-. 
tercambio rápido de datos en- 
tre el avión y los centros de 
control instalados en buques O 
en tierra, y entre el “Nimrod” 
AEW y otros aviones. También 


servirá para la transmisión de 


datos sobre misiones especiales 
a frecuencia elevada y ultraele- 
vada, así como transmitir in- 
formación sobre el vuelo a fre- 
cuencia baja y muy elevada. 
Todo el sistema de comunica- 
ciones se controla automática- 
mente con un ordenador insta- 
lado a bordo. 


Ha finalizado ya la primera 
fase de las pruebas en vuelo 
del prototipo de radar avanza- 
do, que se instaló en un “Co- 
met'” de pruebas de radar tam- 
bién modificado al efecto. 


Mil horas de vuelo de un F-16 


El primer caza F-16 que ha 
volado 1.000 horas alcanzó re- 
cientemente este hito en el 
Centro de Ensayos en Vuelo 
de las FF.AA. Norteamericanas 
de esta Base. 


El Caza monoplaza es uno 
de los ocho F-16 asignados 
para la realización de ensayos 
en vuelo y para probar siste- 
mas del avión durante un pro- 
grama de operaciones conjun- 





tas por personal de las FF.AA. 
y de General Dynamics. 


El avión alcanzó la marca de 
las 1.000 horas en su vuelo nú- 
mero 696. 


Los 170 aviones F-16 que 
han sido entregados hasta la 
fecha a seis FF.AA. han vola- 
do más de 20.000 horas. 


El F-16 fue proyectado para 
una vida mínima en servicio de 
8.000 horas de vuelo, o sea, 
unos 15baños de operaciones 
de vuelo con las FF.AA. Los 
Ingenieros de General Dyna- 
mics ensayaron un F-16 hasta 
el equivalente a 16.000 horas 
de vuelo en un aparato de en- 
sayo de comportamiento con- 
trolado por ordenador, en las 
Instalaciones de la compañía 
en Fort Wort Worth. 


Nuevo misil de crucero 


Un misil de crucero fabrica. 
do por General Dynamics lan- 
zado desde el aire (ALCM) ha 
desarrollado con éxito una mi- 
sión estratégica simulada de 
largo alcance en el Campo de 
Experimentación y  Adiestra- 
miento de Utah. 





idor sueco JA. 


El misil fue lanzado sobre 
dicho Campo desde el pilón 
alar de un bombardero estraté- 
gico B-52G y voló una ruta 
cuidadosamente proyectada, 
completando el noveno de una 
serie de diez vuelos experimen- 
tales programados. Durante el 
vuelo se cubrieron todos los 
objetivos previstos. 


El ALCM fue dirigido por 
un sistema de guía de adapta- 
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del cañón de 30 mm. 


ción al contorno del terreno 
(TERCOM), que guía con segu- 
ridad al misil hasta los objeti- 
vos geográficos designados. El 
TERCOM mide las alturas de 
terrenos almacenados en el or- 
denador de a bordo del misil y 
corrige tanto el rumbo como la 
altitud en su camino hacia el 
blanco. 


El ensayo terminó con una 
maniobra preprogramada para 


que el misil hiciera impacto de- 
liberadamente sobre el campo, 
como si se tratara del ataque a 
un objetivo. 


El misil, designado como 
AGM-109, ha sido construido 
por la División Convair de la 
compañía, en San Diego, Cali- 
fornia, compitiendo en vuelo 
con un misil de crucero pro- 
ducido por Boeing. Se espera 
que la selección se efectúe en 
marzo y que el proyecto gana- 
dor entre en fabricación en se- 
rie poco después. En los planes 
de las Fuerzas Aéreas de los 
EE. UU. está prevista la adqui- 
sición de unos 3,400 proyec- 
tiles ALCM., 


Utilización de la T.V. para la 
inspección en el montaje 


General Dynamics ha logra- 
do combinar la capacidad de 
penetración de los Rayos X 
con las inmediatas ventajas de 


la televisión para reducir el Ey 
tiempo de inspección de uniones El helicóptero CH-53E “Stallion”, de Sikorsky, que aparece 


en la línea de montaje de los transportando una carga superior a las ocho toneladas, fue el 
Cazas F-16 en Texas. utilizado en el fracasado proyecto de liberar los rehenes norteame- 
ricanos en Irán. 





Así, los técnicos vienen utili- 
zando un sistema de fluorosco- 
pia (Rayos X) en combinación con una cámara de televisión, 

| para llevar a cabo la inspección 
en tiempo real de elementos 
acoplados del F-16, con inclu- 
sión de flaps alares, estabiliza- 
dor vertical, timones y estabili- 
zadores horizontales, 


Este procedimiento de ins- 
pección puede localizar posi- 
bles uniones defectuosas, nú- 
cleos dañados, juntas incomple- 
tas en los núcleos y objetos ex- 
traños, no visibles a simple 
vista. 


Con un sistema de Rayos X 
normal, dos personas tardarían 
8 horas para examinar un flap 





o alar. En la actualidad, una sola 

e persona tarda solamente 20 mi- 

Línea de vuelo de los F-16, en la Base Aérea de Hill, en el Estado de nutos en realizar la misma 
Utah, Estados Unidos. tarea. 
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Objetivos del primer  lanza- 


miento del Ariane 


El primer lanzamiento, del 
Ariane, que con tanto éxito se 
realizó, tenía aparte de la com- 
probación del lanzador, la mi- 
sión de probar los sistemas de 
lanzamiento, telemedición y se- 
quimiento. Asimismo, debía co- 
locar en Órbita de transferen- 
cia, una cápsula tecnológica de 
385 kgs. que contenía instru- 
mentos y un lastre constituido 
por esferitas de aluminio. Di- 
cha cápsula estaba prevista pa- 
ra que funcionara durante cin- 
co o seis vueltas, transmitiendo 
datos de temperatura vibracio- 
nes, aceleraciones, presiones 
acústicas y contaminación. Co- 
mo se sabe el fabricante de es- 
ta cápsula CAT, ha sido Aeri- 
talia. 


NASA constituye dos nuevas 
agencias 


NASA ha constituido dos di- 
visiones separadas para supervi- 
sar los Sistemas de Transportes 
Espaciales (Space Transporta- 
tion Systems). Una de las nue- 
vas agencias tendrá la responsa- 
bilidad de las operaciones de la 
Lanzadera Espacial (Space Shu- 
ttle). 


La otra agencia se denomi- 


nará Agencia de Adquisición 
de sistemas de Transportes Es- 


paciales (Office of Space 
Transportation Systems Acqui- 
sition), y tendrá la responsabi- 
lidad del desarrollo de la Lan- 
zadera Espacial, del programa 
Space Lab, y del Escalón Supe- 
rior Espacial (Inertial Upper 
Stage, TUS), así como de to- 
dos los Sistemas de Transpor- 
tes Espaciales, 


Desarrollo del programa “Gran 
Satélite” de la ESA 


La Agencia Espacial Europa, 
ESA, como es sabido, está desa- 
rrollando un programa “Gran 
Satélite”. Para ello ha elegido 
como contratista principal a la 
Empresa británica British Ae- 
rospace, a la que le ha enco- 
mendado la primera fase del 
estudio, Asimismo, está nego- 
ciando contratos con otras em- 
presas, como Marconi Inglesa, 
la Philips holandesa, la BIM de 
Bélgica, y las Italianas Selenia 
y Telespazio. 


También están diseñando un 
motor cohete de  propergol 
líquido. Asimismo, la Organi- 
zación de Investigación Espa- 
cial India (ISRO) ha colabora- 
do con la Empresa francesa 
SEP (Sociedad de Estudios pa- 
ra la Propulsión) para el desa- 
rrollo de los motores Viking 
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que equipan al lanzador euro- 
peo Ariane. E 


Actualmente, la ISRO está 
produciendo una serie de cohe- 
tes sonda denominados Rohini; 
con ocho modelos. El mayor, 
de todos es el RH-560B, que 
puede elevar una carga útil de 
250 kgs. hasta la capa F de la 
ionosfera, o sea, a una ea 
media de 120 kms. 


Están fabricando en la le 
tualidad un radar que sirve pa- 
ra medir la dirección y la velo- 
cidad del viento, en la meosfe- 
ra, así como una sonda de ra- 
yos láser que puede medir las 
concentraciones de polvo. Fi- 
nalmente, cabe destacar un ra- 
diómetro que mide el gradiente 
transversal del viento y las tur- 
bulencias a grandes altitudes, 


Cohetes sonda y lanzadores en 
desarrollo en la India 


La India está tratando de al- 
canzar una independencia en la 
técnica espacial. En esta direc- 
ción está diseñando y fabrican- 
do cohetes para elevar sondas a 
grandes altitudes. Asimismo, es- 
tán en desarrollo lanzadores de 
satélites. Para la impulsión, 
aglutinan los propergoles' sóli- 
dos con nuevas substancias a 
base de caucho sintético. Con 
ello obtienen impulsos específi- 
cos de hasta 285 segundos en 
el vacío, 


Nuevo Centro de Entrenamien- 


to de Cosmonautas Soviéticos 


En el centro de preparación 
de cosmonautas, situado en los 
alrededores de Moscú, -se acaba 
de construir un nuevo comple- 
jo de entrenamiento para ensa- 
yar las operaciones a realizar 
por los cosmonautas en la in- 
gravidez. Para sú imitación, las 
maquetas de la cabina habita- 
ble “Saliut” y de la nave de 
transporte se hallan sumergidas 
en agua. En este centro se pre- 


para no solamente a los astro- 
nautas rusos, sino también a los 
de Hungría, Polonia, Bulgaria, 
Vietnam, Cuba, Mongolia y 
Rumanía. Pronto llegarán, tam- 
bién, cosmonautas de Francia 
y de la India. 


El mantenimiento del Telesco- 
pio Espacial 


El mantenimiento del Teles- 
copio Espacial correrá a cargo 
de tripulantes dotados de trajes 
especiales, con mantenimiento 





Los científicos búlgaros Nencho Petkov, Tania lvanova y 
Gueorgui Karamishev instalan su equipo en el “Sputnik” 
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de presión. Las simulaciones de 
ellos tienen lugar en la Empresa 
Lockheed, y tienen como fin 
evaluar los métodos y los equi- 
pos que se van a utilizar para 
este mantenimiento, en la órbi- 
ta real Como ya se dijo, en 
Revista de Aeronáutica y AÁs- 
tronáutica de ¡unio de este 
año, se está desarrollando una 
Cámara Optica para objetos 
pocos luminosos ([FOC), cuyas 
pruebas se están realizando en 
el Centro de Vuelo Espacial de 
Marshall. Para este mismo Cen- 
tro, Lockheed, está diseñando 
un Módulo de Apoyo de Siste- 
mas (Support Systems Modu- 
le), para el Telescopio Espacial. 


Termómetro miniatura 


La empresa norteamericana 
ANALOG DEVICES INC. ha 
desarrollado un nuevo semicon- 
ductor, capaz de medir tempe- 
raturas: entre —50 y +150 
grados Fahrenheit (-45,/6 y 
65,6 grados centígrados). El 
AD 590 es un circuito integrado 
monolítico, y está diseñado pa- 
ra producir una corriente de 
salida proporcional a la tempe- 
ratura absoluta. Será de gran 
aplicación en instrumentos 
científicos, en el control de la 
energía ambiental, y sobre to- 
do en aplicaciones espaciales. 


Nuevo regulador de tensión de 
precisión 


El “MIVR 42055” es un re- 
gulador de tensión de gran pre- 
cisión, desarrollado por MI- 
CROPAC INDUSTRIES INC. 
Es una unidad de tres termina- 
les diseñada para aplicaciones 
que requieren una tensión per- 
fectamente regulada, dentro 
del margen de 5 a 28 voltios. 
En su fabricación se utiliza la 


técnica de película gruesa y 
permite regular corrientes de 
hasta 20 amperios. Es de gran 
aplicación en la técnica espa- 
clal debido a su pequeño tama- 
ño y a Su poco considerable 
peso. | 


Modulador normalizado de es- 
tado sólido para el radar 


La empresa norteamericana 
Varian está desarrollando un 
modulador magnético SCR con 
todos sus componentes de esta- 
do sólido, para ser aplicado en 
el radar. Este modulador ha re- 
cibido el nombre de 
VBM 3407, y al estar normali- 
zado permite el diseño de nue- 
vos sistemas de mejores carac- 
terísticas y mayor fiabilidad. 
Asimismo, permitirá abaratar 
sistemas ya existentes. Con 
este modulador, que está dota- 
do de un nuevo circuito elec- 
trónico de selección de impul- 
sos. En el espacio de dos se- 
gundos, y sólo con apretar un 
botón, la anchura de banda 
puede pasar de 0,2 microsegun- 
dos a 0,6. La salida es de 300 
kilowatios, con una alta ten- 
sión del orden de 28 a 30 kilo- 
voltios. El modulador está dise- 
ñado de tal forma que lo mis- 
mo puede ser utilizado en ins- 
talaciones de tierra que en na- 
ves aeroespaciales. Al haber 
sustituido las válvulas de vacío 
por componentes de estado só- 
lido, se ha aumentado la fiabi- 
lidad enormemente, a la par 
que se ha disminuido el mante- 
nimiento. Asimismo, las tensio- 
nes de funcionamiento de los 
circuitos son menores, con lo 
que se disminuye notablemente 
el efecto Corona. 





Reorganización del SAMSO 


El Air Force Space 'and 
Missile Systems Organization 





Simulación del mantenimiento del telescopio espacial 


(SAMSO) ha sido reorganizado 
y dividido en dos organizacio- 
nes independientes. La mayor 
parte del SAMSO se ha agrupa- 
do en la División Espacial, en 
Los Angeles AFS, y continuará 
a desarrollar la mayor parte de 
los sistemas espaciales milita- 





res. La parte del SAMSO que 
se dedicaba a la operación de 
los Intercontinental  Ballistic 
Missile y los misiles MX, ac- 
tualmente localizada en NOR- 
TON AFB, se separa del SAM- 


SO y se denominará Ballistic 
Missile Office (BMO). yyy 


El nuevo equipo Varian, estado sólido, modulador SCR magné.- 
tico para sistemas de radares 
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INDUSTRI 


NACIONAL 


MARCONI ESPAÑOLA S.A. DE- 
SARROLLA SU AUTOMATI- 
ZACION 


Para evitar el penoso trabajo de 
comprobar manualmente el cablea- 
do complejo de los más sofist- 


cados equipos eléctricos y electró- 
nicos de los aviones, M.E.S.A. ha 
desarrollado el comprobador auto- 
mático C.527. 


El comprobador automático de 
cableado C.527 es un aparato cons- 





Comprobador automático de cableado, desarrollado por Marco- 
ni, visto por delante 
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truido con una técnica modular 
que permite la prueba automática 
del conexionado de los equipos, 
con un número elevado de puntos 
que haría impracticable una prueba 
manual tradicional por timbrado, 
introduciendo en el proceso no só- 
lo una velocidad y fiabilidad muy 
superior, sino también la compro- 
bación de los posibles cortocircui- 
tos que pudieran existir. 


La utilización del sistema Su- 
pone, por tanto, no sólo un ahorro 
considerable de mano de obra, sino 
también una mayor fiabilidad y la 
posibilidad de, a la vista de los 
resultados obtenidos, corregir los 
posibles errores sistemáticos que 
aparezcan en fabricación. 


El control del sistema está for- 
mado por un microprocesador 
SC/MP de National, una unidad de 
memoria con 4 K de PROM y 
16 K de RAM ampliable, además 
de un sistema de intercambio de 
datos en los periféricos (CRT, lec- 
tora rápida y TTY). 


En su estado actual la capacidad 
del sistema es de 8.000 puntos co- 
nexionados, permitiendo su modu- 
laridad el ser ampliada dicha capa- 
cidad, a 30.000 puntos. 


El comprobador C.527 ha sido 
diseñado y fabricado íntegramente 
en Marconi Española, por la Inge- 
niería de Fábrica de Equipos Milt- 
tares. 


NUEVA JUNTA DIRECTIVA DE 
LA ASOCIACION DE INGENIE- 
ROS TECNICOS AERONAUTICOS 


En la Junta General Ordinaria 
de la Asociación de Ingenieros Téc- 
nicos Aeronáuticos, celebrada el pa- 
sado 22 de mayo del año actual, 
fueron elegidos para formar la nue- 
va Junta Directiva los siguientes 
ingenieros ténicos aeronáuticos. 


Presidente, don Jacinto Alonso 
Las-Penas. 

Vicepresidente 1.”, don Eduardo 
Mensayas Leal. 

Vicepresidente 2.” don Ramiro 
García Caraballo. 

Vicepresidente 3.) don Mariano 
Vázquez Velasco. 

Secretario, don Domingo Monas- 
terio Cabrerizo. 

Tesorero, don Ildefonso Larraña- 
ga Lorences. 

Vocal 1, don Joaquín Carlos 
Sanz Gutiérrez. 

Vocal 2.*, don León Gómez 
Guerrero. 

Vocal 3.%, don Santiago López 
González. 

Vocal 4, don José Grau del 
Campo 

Vocal 5.*, don Fernando Padín 
Méndez. 

Vocal 6., don José Enrique Be- 
trian Montero. 


La Junta tuvo lugar en el Local 
del Instituto Nacional de Ingenieros 
Técnicos, en la Calle General Mola, 
núm. 15, El nuevo Presidente, alto 
cargo de la empresa aeronáutica 
Marconi Española, S.A., es además 
Director de la Escuela técnica de 
Ingenieros Aeronáuticos. 


Deseamos a esta nueva Junta Di- 


rectiva muchos éxitos en su ges- 
tión. 


VENTAS DEL C.A.S.A. 212 


En el mes de mayo pasado, el 
Vicepresidente de la República de 


Costa Rica realizó una visita a la 
factoría de C.A.S.A. en Sevilla, du- 
rante la cual se hizo cargo de un 
C.A.S.A. 212 “Aviocar”, que será 
utilizado en una línea aérea estatal 
en aquella república Centroameri- 
cana. 


POSIBLE AMPLIACION DEL 
AREA AERONAUTICA DE F.E.M. 
S.A. 


F.E.M.S.A. está estudiando la am- 
pliación, casí al doble, del área que 
dedica a trabajos aeronáuticos. Inclu- 
so está pensando, en un plazo más 
largo, en un posible traslado de esa 
área a la factoría de F.E.M.S.A. en 
Albacete. Como ya indicábamos en 





nuestro número anterior, ello es 
debido a que F.E.M.S.A. se dedica- 
rá a la revisión de los alternadores 
Westinghouse, refrigerados por acei- 
te, que dotan a los aviones de la 
N.A.T.O. Asímismo, se está nego- 
ciando con la casa T.R.A.C.O.R. la 
fabricación de la caja de su Dis- 
pender. 


Otro asunto muy interesante, al 
que se va a dedicar F.E.M.S.A., es 
al de la tornillería aeronáutica. De 
todos es conocido los graves pro- 
blemas de abastecimiento que pre- 
senta esa tornillería. 


¿Estaremos asistiendo al resurgir 
de nuestras industrias aeronáuticas 
auxiliares? . MW 


El mismo comprobador automático de cableado, de Marconi, 
visto por detrás 
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CRUCIGRAMA 









HORIZONTALES: 1. Golpe dado por ciertos anima- 
les con las patas (plural). Hoja carnosa de ciertas plantas. 
Nombre español dado al He-45 (plural). Llena. completa. 
2. —Proyecto irrealizable. Vehículo aéreo (plural). Mode- 
rar o parar un vehículo en marcha. 3. Letras de “CES- 
NA”. Nota musical. Figuradamente, ánimo voluntad, va- 
lor. Nota musical. Distinto. 4. Preposición inseparable. 
La mayor elevación de una cosa. Al revés, navegáis por 
el aire. Al revés. viento que sopla de la parte austral del 
horizonte. 5.-Seguirá procedimiento criminal contra al- 
guien. Constelación del hemisferio boreal debajo « un 
poco al sur de Casiopea. 6.—Símbolo químico. Ro de 
Francia. El que hace de cabeza del cabildo después del 
prelado. Número romano. 7.--Juego de niños (plural). 
En Cuba, burlas, sornas. 8.--En poesta, resplandor fugaz. 
Sentir, percibir. Letras de “rezo”. Ave palmipeda. 
9.—Limpia, pule. Recurriéseis, planteáseis una discusión. 
Letras de “Teresa”. 10.- Número romano. Se dice del 
que forma parte de un coro. Al revés, famoso avión de 
la 11 G.M. Al revés, símbolo químico. 11.—Inflamación 
del órgano del oído. Siglas de una organización especial 
europea. Prefijo inseparable. Laudemio. 12.—Practicare- 
mos cierto deporte. Al revés, cierto familiar (femenino). 
Avión de un solo motor.. 


VERTICALES: 1.-Se dice de lo que tiene una exten- 


sión limitada. Brazuelo de cierto animal. 2.—Al revés, 
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PASATIEMPOS 


Por E. A. A. 
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residuo. Casa pequeña. 3.--Alíviome de un dolor. Mar- 
chad a un cierto lugar. 4.—Interjección. De textura apre- 
tada y poco porosa. 5.—Afirmación. Arbol americano, 
notable por sus flores rojas y brillantes, de cinco pétalos, 
Percibir un sonido. 6.--Al revés, estrechéz, apuro. Mar- 
charse. 7.- Consonante. Nombre de letra. Hice ruido con 
una coca. Número romano. 8.—Interjección. Letras de 
“broma”. Terminación del diminutivo (femenino). Punto 
cardinal. 9.- Al revés, borde u orilla. Labor de mallas 
(plural). 10.—Canta la rana. Al revés, hermana. 11.—Al 
revés roda, pieza gruesa y curva que forma la proa de las 
naves. Parte delantera de la nave. 12,—Simbolo químico, 
Vocal. Número romano.13.—Uno de los frutos del Espí- 
ritu Santo. Primer piloto de caza que alcanzó las 100 
victorias aéreas nocturnas. 14.—Terminación de los nú- 
meros cardinales. Labre la tierra. 15.-Se acercaba una 
persona hacia la que le llamaba. Letras de “Moisés”. 
16.—Pronombre personal. Partícula inseparable. Al revés, 
gorro usado por los turcos. Símbolo químico. 
17.—Símbolo químico. Número romano, Al revés, her- 
manos de nuestros padres respecto a nosotros. Símbolo 
químico. 18.—Golfo de las costas noruegas. Subterráneo 
profundo y obscuro. 19.—Consonantes. Letras de “ven- 
gador”. Onomatopeya de un golpe. 20,—Interpreto lo 
escrito. Metal de color y brillo parécido a los de la plata. 
21.—Se adiestra y ejercita. Letras de “soto”. 22.—Al 
revés. miembro de la tripulación del “Plus Ultra”. Al 
revés, flojas y descuidadas. 23,—Al revés, casa grande 
destartalada. Al revés, rodar, dar vueltas sobre un eje. 


PROBLEMAS DEL MES 
Por MIRUN] 
1.—Dos grifos, abiertos simultáneamente, llenan una piscina en 18 horas, Uno solo tardaría 27 


horas más que el otro, Calcular cuánto tiempo tardarán en llenar la piscina cada grifo 
aisladamente, 


2.—Juan, que no es piloto ni nació en Vigo, es el mayor de tres amigos. Luis tiene 4 años menos 
que Miguel y éste no es marino ni nació en Zamora. Sabiendo que el marino no nació en 
Córdoba y que tiene 25 años, averiguar las edades, profesiones y lugares de nacimiento de cada 
uno de los tres amigos conociendo, también, que el marino no nació en Zamora y es 5 años 
menor que el médico, 


3.—Para que sean posibles los cruces en un canal estrecho, por el que sólo puede pasar un barco, 
existe en una de sus orillas una pequeña ensenada en la que sólo hay espacio para un barco, - 
¿Qué maniobras habrían de realizarse para que los cuatro barcos de la figura se crucen y sigan 
su camino? . 


A / Cc | B | 
ESE) 


JEROGLÍFICOS 


AVIONES DE LA GUERRA CIVIL 


10OHA 
|| MATRICULA 


SOLUCIONES A LOS PASATIEMPOS DE JULIO: 





PROBLEMAS 


1.—Los 13 y 18, 
Llamando a los números X e Y, escribimos: X + Y = 31 y elevando los dos términos al cubo: 
XxX? + Y? + 3XY (X + Y) = 29791, y como sabemos que X? + Y3 = 8029 y que X + Y = 31, 
sustituyendo, tendremos 8029 + 3XY (31) = 29791, que simplificando queda XY = 234, | 


XY = 234 
R 
esolviendo el sistema q + Y = 31, da como resultado X= 13, Y = 18 
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2.—En el pueblo viven 3.000 hombres y 2.000 mujeres. 


Llamando X al número de mujeres, planteamos el problema: 


15 X 
100 


100 


3.—El área es de y 3 cm? 





BO= SS YE 


—CRUCIGRAMAS 


L HORIZONTALES: 1.-Chato. Acodo. Calvo. Ora- 
te. 2.—Ocrapa. Precursor. Neutro. 3.—Lnoo. Ca. 
Aviocar. TA. aleC. 4.—Lyz. nalluA. Cierva. Ace. 
5 —alametauG. Trasponen. 6.—R. Mapa. emiT. O. 
7 —Recado. odariA. 8.—Banal. Lar. Sub. Pidio. 
9 —Rian. Aerodinámicos. Dari. 10.-AG. Autogiro. 
Barberán. AD. 11.—Monzón. afT. Ala. Orlada. 
12.—Endosaras. aeD. Planeador. 


HORIZONTALES: 1.—Nómada. 2.—Aretino. 
3.—Endemoniada. 4.—Laico. oesaP. 5.—Etna. E. Pa- 
na. 6.—Vea. Ala. Rin. 7.—Ar. Areas. CA. 8.—Rosca. 
raroD. 9.—aneS. M. Masa. 10.—Radical. 11.—Acosa- 
ra. 


IL 


estas! 


—JEROGLIFICOS 


—¿En qué avión vuelas” 
—En F-16. 


— ¿Cómo está el motor? 
—Frío. 


—TEST AERONAUTICO 


1.— b 
2.— b 
3.— a 


10 (5.000— X) que al resolverlo da X = 2.000 mujeres. 


Por construcción, la figura formada es un rectán- 
gulo, cuyas diagonales miden 2 cm. El lado pe- 
queño mide 1.cm. por ser BC perpendicular a 
AB, y como ACD es un triángulo equilátero AB 
=.BD = 1 cm. En el triángulo equilátero ABC se 
puede hallar el valor de BC por teorema de Pitá- 
goras. 


Luego, el área S= AB,BC= la/3 = y qu 


VERTICALES: 1.--Collar. Brame. 2.-HCNYL. 
Raigón. 3.— Arozamena. ND. 4.—Tap. Macanazo. 5.—0O. 
Nepal. VOS. 6.—Acatad. Anta. 7.—A. Ala. Oleo, R. 
8.-CP. LU. ARG. A. 9.—oravG. Roías. 10.—Deva. Dri. 
11.—ocl. lota. 12.-VO. N. E. 13.-CRC. Abad. 14.— 
ASAC. Mal. 15.—loriT. París. 16.—VR. Er. UCB. L. 
17.-0O. Ira. Oboe. A. 18.—návseD. SRON. 19.—oE. 
apmaP. Are. 20.—RUA. Oirianla. 21.—Atlántida. AD. 
22 —Trece. Airado. 23.—Eoceno. oidaR. 


VERTICALES: 1.—Elevara. 2.—Naterón. 3.—nadinA. 
Sera. 4—orecA. acsaC. 5.—Memo. Ara. Do. 6.—Ato. 
Ele. Mis. 7.—Dino. Aar. CA. 8.—anieP. samaR. 9.—Soa- 
sar. Rala. 10.— Dánicos. 11.—Apanada. 


4A— c 6.— c 
5.— a 7—b 
8.— C 
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Entre las últimas adquisiciones que la Biblivteca Central del Cuartel Ceneral del 
Hire, y cuya lista completa incluimos, queremos destacar para nuestros lectores las tres 
obras siguientes. va que por su temática están cerca de los intereses del lector habitual 


de nuestra Revista: 


RATTENBACH. Benjamín. El siste- 
ma social-militar en la 
moderna. Buenos tires Pleamar. 


1973. 


El Teniente General del Ejercito 
argentino Rattenbach es uno de los 
escritores de literatura militar con 
más solera dentro de dicha literatu- 
ra en lengua castellana, pues lleva 
más de 50 años dedicado a escribir 
sobre temas castrenses. El libro que 
comentamos se mueve dentro de lo 
que se ha denominado sociologia 
militar. cuya bibliografía es hastan- 
te escasa. En otros libros se suele 
tratar algún que otro aspecto frag 
mentario de dicha sociología. Esta 
obra pretende dar una vision de 
conjunto sobre el tema. En la intro- 
ducción el autor quiere aclarar des- 
de el principio que no es lo mismo 
sociología militar que sociología de 
guerra, ya que la primera estudia 
una parte de la sociedad, el sistema 
militar, en tiempo de paz. Para este 
estudio divide la obra en tres partes: 
una primera donde hace un analisis 
sociológico general sobre la sociolo- 
gía de la seguridad. En la segunda 
analiza los aspectos internos del sis- 
tema social-militar, con especial inci- 
dencia de las relaciones personales 
dentro del status del individuo en la 


sociedad 


institución —relaciones sociales, nor- 


mas de conducta, mentalidad mili- 
tar, profesionalidad, lealtad, espíritu 
de cuerpo, etc. Y en la tercera parte 
se analiza las relaciones del sistema 


social-militar con la sociedad en ge- 


neral, tanto en la política, economia, 
aspectos jurídicos y culturales. Com- 
pleta el volumen una selecta biblio- 
grafía, toda ella en castellano, como 
ampliación de su propia obra. 


ARON, Raymond. Un siglo de gue- 
rra total Buenos Aires Ríoploa- 
tense, 1973, 


El conocido autor de este libro, 
Raymond Aron, que conjuga en si 
al experto en temas de guerras, jun- 
to con un conocimiento profundo 
de la política internacional, expone 
en este libro, fruto de observaciones 
de las dos Guerras Mundiales y sus 
postguerras, la idea de que el con- 
flicto a nivel internacional tiende a 
descontrolarse e imponer su dinami- 
ca a pesar de los esfuerzos por de- 
tenerlo. Analiza en primer termino 
la fuerza del avance tecnologico que 
hace escapar de las manos de la di- 
plomacia las riendas del control. En 
este contexto examina ta dialectica 
comunismo-democracia-fascismo y la 
aparición de los socialismos naciona- 
les, especialmente los europeos, con 
los interrogantes de si Europa es ca- 
paz de vivir, de defenderse, de unir- 
se y si en estos momentos tiene vi- 
talidad histórica. Otro análisis en el 
que se demora es el de la guerra fria, 
considerando la posibilidad de que 
sea sustituto de una conflagración to- 
tal. Analista de la realidad interna- 


924 


cional profundo, la lectura de esta 
obra da claves para interpretar"con 
perspectiva los hechos políticos 
actuales. e 


CESAR RUIZ-OCAÑA: “LOS EJER- 
CITOS ESPAÑOLES”, Editorial 
San Martín.-Difusión: Librería 
San Martín.-Puerta del Sol 
6.-Madrid-14.- 
César Ruiz-Ocaña fue galardona- 

do en el año 1976 con el Premio 

Nacional de Literatura “Ejército”, 

precisamente por el original de ésta 

obra, que él presenta ahora pública- 
mente, pero de forma más depurada 

y sobre todo más completa. Su pro- 

pósito no era realizar una obra ¡de 

opinión, sino como él mismo afirma 

““de informar mucho”. Cuando esta- 

ba a punto de ver la luz en el año 

1977, la creación del Ministerio de 

Defensa y todo el posterior desarro- 

llo constitucional estuvieron a punto 

de demorar la aparición de este 
libro, pues hubiera parecido aconse- 
jable posponerla hasta que se 

hubiese completado la reforma mili- 

tar iniciada en 1965, Pero Ruiz- 

Ocaña reaccionó, afortunadamente 

para nosotros, con rapidez y criterio 

oportuno, ya que fue incorporando 
las diversas disposiciones que fueron 
apareciendo en el nuevo texto que 
ahora edita y ha sabido aprovechar 
el paréntesis lógico que se ha produ- 


1 


cido durante los debates de la Ley 
Urgánica, por la que se regulan los 
criterios básicos de la Defensa Na- 
cional y de la Organización Militar, 
para presentar con oportunidad su 


libro. 

Es un trabajo que se lee con 
agrado y que servirá para que los 
ciudadanos puedan conocer mejor a 


las Fuerzas Armadas, y a los profe-: 


sionales les ayudará como documen- 
to de consulta, especialmente sobre 
el proceso que ha seguido la refor- 
ma de la institución militar en Espa- 
ña. 


Faltaba en la bibliografía castren- 
se un tratado en el que se recogiera 
Jun panorama completo sobre nues- 
tros Ejércitos, que comprendiera 
desde una visión histórica. hasta la 
proyección futura de los mismos, 
César Ruiz-Ocaña ha sabido no sola- 
mente armonizar ambos propósitos, 
sino que con un estilo ágil y ameno 
presenta un estudio claro y profun- 
do sobre distintos aspectos de la 
Defensa Nacional, entre los que es- 
tan lo que significan o pueden signi- 
ficar las alianzas, tema escasamente 
divulgado y que ahora está de per- 
manente actualidad. 


Esquemáaticamente, la obra co- 
mienza con una exposición sobre las 
amenazas y agresiones que pueden 
gravitar sobre las naciones en los 
momentos actuales, y continúa con 
un estudio sobre el moderno pensa- 
miento militar de la Defensa Nacio- 
nal frente a las exigencias de la 


guerra. 

La segunda parte comprende un 
completo análisis sobre las misiones 
de las Fuerzas Armadas a la luz de 
la Constitución y de las Reales Or- 
denanzas, el reclutamiento de sus 
hombres, su formación, medios ma- 
teriales que disponen y la organiza- 
ción, destacando las últimas realiza- 
ciones de la industria del armamen- 
to española, que es descrita de ma- 
nera atrayente y sugestiva. 


La última parte se refiere a las 
relaciones entre la política y las 
Fuerzas Armadas, que abarca desde 
los presupuestos y los gastos de 
defensa, la política exterior y el 
protagonismo político de los milita- 
res, individual y colectivamente, has- 


ta el último capítulo, que está dedi- 
cado a los Cuerpos de Seguridad del 
Estado, es decir,la Guardia Civil y la 
Policia Nacional. 

El libro concluye con una serie 
de anexos que recogen el antepro- 
yecto de la Ley Orgánica de Bases 
de la Defensa Nacional antes citado 
y una serie de dibujos, gráficos y 
mapas dedicada a siluetas de arma- 
mento, unidades militares, etc. 


lay una gran cantidad de mate- 
rial documental, como son la selecta 
colección de fotografías, cuadros, 
organigramas, etc., que contribuyen 
a hacer mucho más amena y agrada- 
ble su lectura. 


tense, 1975. 
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1979. 
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Se le podría proponer a César 
Ruiz-Ocaña, algo que estamos segu- 
ros aceptara plenamente y es que 
cuando la reforma militar esté bási- 
camente concluida  realizase una 
segunda edición, que actualizase las 
disposiciones en vigor y corrigiese 
algunas pequeñas lagunas no imputa- 
bles al autor, sino a las fuentes a las 
que ha tenido que acudir, pero que 
no alteran en absoluto ni la calidad 
ni la finalidad de la obra. 


Al felicitar a César Ruiz-Ocaña 
por su magnifico trabajo, REVISTA 
AERONAUTICA Y ASTRONAUTI- 
CA le ofrece su ayuda para nuevas 
empresas en este campo. MM 
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